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Analiza in načrt ureditve nemotoriziranega prometa v Kobaridu 
Z zaključno seminarsko nalogo smo želeli preučiti stanje cestne infrastrukture za pešce in 
kolesarje v Kobaridu in bližnji okolici. Prikazali smo območja kjer je promet najbolj zgoščen in 
tako predstavlja šibko točko v pretočnosti omrežja. Največ podatkov smo zbrali s terenskim 
delom in prepoznavanjem območja, pa tudi z intervjuji in anketami med občani. V veliko 
pomoč pri predlaganju vzpostavitve varnejše infrastrukture pa je bila literatura iz različnih 
držav Evropske unije. Ugotovili smo, da so razmere za nemotoriziran promet v Kobaridu zelo 
neugodne, saj primanjkuje prostora za širitev oziroma volje za spremembo prometnih 
režimov.  




Analysis and regulation plan for non-motorized traffic in Kobarid 
With the final seminar paper we wanted to study the condition of the road infrastructure for 
pedestrians and cyclers in Kobarid and in the nearby area. We represented the areas where 
traffic was congested and thus represents a weak point in traffic network. We collected the 
most data through field work in identifying areas, as well as through interviews and surveys 
among citizens. Literature from different EU member states has been a helpful tool in the 
implementation of different infrastructual possibilities to be used in Kobarid area. We found 
out that the conditions for non-motorized traffic in Kobarid are very undernourished, there 
is a lack the space to expand  and lack of will to change traffic regimes among the people. 
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Zgornje Posočje postaja v zadnjih letih vse bolj priljubljen cilj turistov iz celega sveta. Zaradi 
pestrega prepleta reliefa in naravnih vrednot, kulture in tradicije, predstavlja zanimivo 
območje za široko paleto ljudi. Ker je Posočje oziroma celotna Slovenija v zadnjih letih veliko 
delalo na oglaševanju, se število gostov iz leta v leta v leto viša. Delo so opravili celo tako 
dobro, da Posočje v poletni sezoni niti ne more sprejeti vseh obiskovalcev. Iz vidika turizma in 
gospodarskih prihodkov je to seveda velik uspeh, se pa na lokalni ravni pokaže veliko trenj 
med gosti in domačini, ter pomanjkljivo načrtovanje uspešne zgodbe.  
Zdi se nam pomembno, da kot domačini javno razmišljamo o težavah, ki jih prinaša veliko 
število ljudi v kratkem časovnem obdobju in da se na njih lahko prilagodimo.  
 
1.1 NAMEN 
Prepoznati obstoječo infrastrukturo namenjeno kolesarjem in pešcem v Kobaridu, jo 
analizirati ter podati predloge za izboljšanje oziroma spremembo prometnih navad.  
1.2 CILJI 
• Cilj 1: analizirati sedanje stanje kolesarskih in pešpoti v Kobaridu  
• Cilj 2: predstaviti problematične točke, kjer je srečevanje različnih oblik prometa 
najbolj problematično.  
• Cilj 3: podati predloge za izboljšanje pogojev pešcev in kolesarjev v Kobaridu.  
1.3 HIPOTEZE 
• Hipoteza 1: Zaradi vse večjega števila turistov občina potrebuje boljšo prometno 
infrastrukturo in smotrnejše prometno upravljanje. 
• Hipoteza 2: prebivalci kraja poznajo probleme, ki se pojavljajo v visoki sezoni in so 
uredbi prometnega režima naklonjeni.   
1.4 METODE 
V sklopu naloge smo najprej preučili literaturo s področja hoje in kolesarstva ter trajnostnih 
oblik mobilnosti, analizirali smo obstoječo cestno infrastrukturo, potovalne navade občanov 
in obiskovalcev. Preučili smo že pripravljene načrte za ureditev naselja ter anketirali izbrane 
deležnike v prometu, načrtovalce in občane.  
S terenskim delom smo pridobili podatke o dejanski infrastrukturi, kar smo pokazali tudi s 









2 GEOGRAFSKI ORIS OBMOČJA 
 
Občina Kobarid leži v severozahodnem delu Slovenije, v Goriški statistični regiji. Obsega 193 
km2 ozemlja, na katerem živi 4472 prebivalcev (Predstavitev občine, 2018). Obravnavano 
območje se razteza od nadmorske višine 179 m do 2245 m in je reliefno precej razgibano, saj 
zajema pogorje Krna, Matajurja, Kolovrata, Kobariškega Stola, Mije ter dolino Nadiže, Soče in 
Staroselsko podolje (Bizjak, 2008).  
2.1 Tektonika in geologija Kobariške občine 
Na območju prihaja do stika treh geotektonskih enot Južnih Alp, Notranjih in Zunanjih 
dinaridov. Dolina Soče pri Kobaridu je nastala na območju Slovenskega bazena, ki je nastal v 
triasu in kamor so se odlagali morski sedimenti. Poteka v smeri od Kobarida prek Škofjeloškega 
hribovja proti Gorjancem in na kobariškem ločuje dve sedimentni plošči. Dolina je tu najširša, 
po njej vijuga Soča, ni pa najbolj poseljen del, saj dno prekrivajo mladi rečni sedimenti in slabo 
razvite prsti.   
Po dolini Soče od Žage do Kobarida poteka Idrijski prelom, nadaljuje se po severni strani 
Kolovrata, čez Volče in preko Mosta na Soči. Vzporedno poteka še Krnski prelom, ki je tudi del 
Idrijske prelomne cone in ob katerem je po nekaterih napovedih v prihodnosti pričakovati 
močnejše potrese (Aplikativna fizična…, 2012). V preteklosti, se je na območju čutilo več 
potresov, domačini se danes najbolj spominjajo dveh potresov iz leta 1976 ki v občini nista 
imela žarišča, a sta močno prizadela kobariško, saj sta z magnitudo 6,5 in 5,9 porušila streho 
nad glavo okoli 80% prebivalcev vasi Ladra, Smast, Breginj in Trnovo (Arso, 2018). Sanacija po 
potresih se je ponekod zelo zavlekla, nekje soustvarja podobo doline še danes. 
Potres leta 1998, ki velja za enega močnejših potresov dvajsetega stoletja z žariščem na 
slovenskih tleh, katerega epicenter je bil med dolino Lepene in Krnskim pogorjem. Magnituda 
je znašala 5,7, kar je povzročilo precejšnjo gmotno škodo na objektih v celotnem Zgornjem 
Posočju, ter sprožilo nekaj skalnih podorov (Arso, 2018). 
2.2 Relief 
Sedanji relief je rezultat kamninske podlage, tektonike ter eksogenih procesov. Prevladujoče 
so karbonatne kamnine, najstarejše so iz zgodnjega triasa in se nahajajo na višjih delih občine, 
količinsko največ pa je krednih kamnin (Bizjak, 2008). Visokogorje je zakraselo, prekrito 
predvsem z apnenci in dolomiti, ki imajo majhno sposobnost zadrževanja vode. Nižje v dolini 
se pojavljajo mehke karbonatne kamnine fliš, skrilavci in lapor, ki lahko zadržujejo velike 
količine vode in so posledično neobstojne (Koren, 2005). Zaradi velike reliefne energije, 
primernosti matične podlage in velike količine padavin, imajo mehanično preperevanje, 
erozija in akumulacija glavno vlogo pri preoblikovanju površja (Ogrin, 2012).  
Navsezadnje pa je Kobariški kotlini velik pečat pustila würmska poledenitev, ko je Zgornje 
Posočje pokrival Soški ledenik, dolg 65 km. Kraka ledenika sta segala tudi po Staroselskem 
polju, ter čez livški preval v povirje Reke. Sledove o poledenitvi najdemo predvsem v ostankih 
čelnih moren, morenskih nasipih, sledovih dveh stadialnih ledenikov na pobočju med Krnom 
in Polovnikom, ter na južni strani Krna. Ohranjene so tudi fluvioglacialne terase na dnu doline, 
ki pričajo o izmenjujočem se vrezovanju reke v času umikanja ledenika, ter ponovne 
akumulacije ob zastoju ledenika. Sledove prodnih, peščenih nasipin, ilovice, glin in jezerske 
krede je moč najti v Breginjskem kotu, pri Kamnem in Trnovem, kar pomeni, da so bodisi od 
boku, bodisi za čelno moreno, za kratek čas nastala jezera. Kljub temu, pa dolina Soče pri 
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Kobaridu nima tipične ledeniško oblikovane doline, saj so recentni eksogeni procesi tako 
intenzivni, da so pokrajino od ledene dobe že močno preoblikovali (Bizjak, 2008). 
2.3 Podnebne razmere 
Na obravnavanem območju se sekajo trije glavni podnebni tipi, gorsko, sredozemsko in 
celinsko. Ker pa noben izmed njih nima tipičnih značilnosti, jih po navadi označimo za 
»zmerne«. Tako je na podlagi primerjave temperature najhladnejšega in najtoplejšega 
meseca, razlike povprečnih aprilskih in oktobrskih temperatur, ter letne količine padavin in 
padavinskega režima, Ogrin D. za območje Kobariške občine določil (Ogrin, 1996):  
- Zmernocelinsko podnebje zahodne in južne Slovenije  
- Podnebje nižjega gorskega sveta v zahodni Sloveniji 
- Podnebje višjega gorskega sveta 
Najbolj zastopan tip je zmernocelinski zahodne in južne Slovenije, ki ima značilen 
submediteranski padavinski režim; primarni višek padavin jeseni in sekundarni ob prehodu v 
poletje. Količina padavin znaša od 1300 – 2500 mm, oktobrske temperature pa so praviloma 
višje od aprilskih (Ogrin, 1996). V hladnejšem delu leta je na območju Kobariške kotline opaziti 
temperaturni obrat in so zaradi kopičenja hladnega zraku v dolinah na prisojnih pobočjih med 
300 – 450 m nadmorske višine temperature običajno do 3 stopinje višje. Megla v dolini ostaja 
do poldneva, včasih tudi cel dan. Prvi decembrski sneg leta 2019 se je prej stalil v tem pasu, 
pogosto drevje prej zacveti in trava prej ozeleni. Najvišje količine padavin v Sloveniji se 
nahajajo prav v Posočju, ker območje leži ob alpsko-dinarski pregradi, ki predstavlja orografsko 
oviro zračnim masam iz juga in jugozahoda. Zaradi velike količine padavin ta tip odstopa od 
ostalih zmerno celinskih tipov v Sloveniji. (Ogrin, 1996). Vpliv Mediterana sega globoko po 
dolini Soče, a je pri Kobaridu že precej šibak. Bližina morja povzroča večjo vlažnost, milejše 
zime in manjše število snežnih dni (Ipavec, 2014). Območja Krnskega pogorja, Polovnika in 
Kobariškega Stola, višja od 1500 m nadmorske višine, pa imajo gorsko podnebje nižjega 
gorskega sveta, ki pa dosega vrednosti namočenosti od 1600 – 3000 mm, tudi tu je vloga 
mediteranskosti nezanemarljiva. O pravem podnebju višjega gorskega sveta je težko govoriti, 
saj imamo v občini malo ozemlja nad 2000 m in med seboj ni sklenjeno, odsotne so tudi 
merilne postaje. Padavine tu dosegajo ekstremne vrednosti do okoli 3000 mm (Ogrin, 1996).  
 
2.4 Prst in rastlinstvo 
Ker na območju občine prevladujeta apnenec in dolomit, so se na njih razvile rendzine, ki 
prekrivajo strma pobočja (Koren, 2005). Na silikatih so se razvile distrične prsti, ki so kljub 
neugodnim kmetijskim lastnostim še vedno bolj primerne za obdelovanje, saj svet ni tako 
vzpet in strm. Evtrične rjave prsti, so prsti vzpetega sveta, pojavljajo se na laporju ali v 
karbonatno nasutih dolinah in so zaradi ugodnejšega reliefa močno na udaru. V aluvialni 
ravnici Soče in Nadiže so prisotne mlade obrečne prsti (Repe, 2010). Prsti narekujejo tudi 
današnjo rabo površja. Vse več površin z večjim naklonom se zarašča, saj siromašna zemlja 
kmetom ne ponuja idealnih možnosti za kmetovanje.  
Razgibanost površja, naklon, ekspozicija, matična podlaga, prst in geografski položaj so 
dejavniki vpliva na razvoj vegetacije. Zelo pomemben je geografski položaj, saj prihaja do 
mešanja treh fitogeografskih območij – predalpskega, alpskega in primorskega. Zaradi globoko 
zarezanih dolin Soče in posledično globokega vpliva mediteranskega podnebja, se med sabo 
mešajo številna rastišča, naravna drevesna sestava pa je tudi zaradi močnega človekovega 
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poseganja iz preteklosti, močno spremenjena (Zavod za gozdove, … 2012). Pomembno je 
vplivala tudi lega na južnem obrobju ledenodobnih poledenitev, saj so se na tem območju 
zadržale evolucijsko starejše rastline, v času po ledeni dobi pa je v dolino Soče prodrla 
južnoevropska flora, ki se je zadržala do danes (Bizjak, 2008).   
Kobariško spada v Gozdnogospodarsko območje Tolmin, ki je največje takšno območje v 
Sloveniji, saj obsega 11 % površja države in velja za najbolj gozdnato, z deležem gozda kar 67,4 
% (Bizjak, 2008; Zavod za gozdove, … 2012). gozd je na tem območju torej izjemno bogat 
naravni vir, katerega pa prebivalci ne znajo dovolj ceniti, še manj pa pravilno upravljati. Večina 
neobdelanega lesa se proda v sosednje države, obratujoča žaga v Kobaridu pa hlodovino 
obdeluje le v polizdelke za nadaljnjo rabo v gradbeništvu.  
Slika 1: Gozdna združba bukve in trilistne vetrnice pod vasjo Libušnje 
 
Avtorica: Monika Kurinčič, 2018. 
 
2.5 Vodovje 
Rečno mrežo pogojuje matična podlaga, ki je v Kobariški občini pretežno karbonatna. Vode se 
akumulirajo v karbonatnih vrhovih Krnskega pogorja s Polovnikom, na Matajurju, in 
Kobariškem Stolu, vertikalno pronicajo tudi do 2000 m in v dolini pridejo na plan v obliki izvirov 
ali pa se neposredno odmakajo v strugo rek. Veliko vode se akumulira v prodiščih in kvartarnih 
naplavinah ob reki Soči, od Kobarida do Mosta na Soči. Geologi menijo, da gre v teh nanosih 
za dva, z jezersko kredo ločena vodonosnika, ki se napajata neposredno iz reke, ter okoliških 




Soča kot glavni vodotok najbolj markantno zaznamuje videz doline. Glede na izvir je kraška 
reka s hudourniškim značajem, saj je minimalni pretok od maksimalnega manjši za 150-krat. 
Močno naraste ob jesenskih padavinah, največji pretok pa ima junija in julija, ko se v gorah tali 
sneg (Komac, 2017). Leta 2019 je imela avgusta na vodomerni postaji Kobarid I pretok zgolj 
8m3, v decembrskem deževju pa je presegla 400m3 (Arso, 2019). Do Solkana je za reko značilen 
snežno-dežni režim, saj ima velik del porečja v visokogorju, v Solkanu pa se režim spremeni v 
dežno-snežnega, saj številni pritoki omilijo učinek snežnih padavin (Lipušček, 2011).  
 
Slika 2 in 3: Visok (440m3) vodostaj 21.12.2019 levo in nizek (11 m3) vodostaj 16.1.2020 desno 
 
   
Avtorica: Monika Kurinčič, 2019, 2020.  
 
Od izvira v ozki dolini Trente teče 138 km po ozkih dolinah, ustvarja korita, nasipa kotline, v 
spodnjem delu pa se zaradi petih velikih elektrarn in razširitve doline tok umiri in se v Italiji pri 
Tržiču z delto izliva v Tržaški zaliv (Natek, 2008; Soške elektrarne, 2018).   
Zgornji tok je izjemno turistično pomemben, saj se ponudba pohodništva u Julijcih dobro 
dopolnjuje z aktivnostmi na vodi. V zadnjih letih postaja nizek poletni vodostaj stalnica, kar 
predstavlja veliko težavo lokalnim ponudnikom športov na vodi, saj reka postane preozka za 
vsa plovila.   
Kljub prihodkom, ki ga ustvarja turizem imajo Soške elektrarne v načrtu gradnjo novih 
hidroelektrarn na zgornji Soči in njenih pritokih, kar bi prizadelo ne samo turizem, temveč tudi 
obrečno vegetacijo in živali. Temu že pet let nasprotuje neprofitna organizacija Balkan River 
Defence, ki nagovarja globalno javnost, dviga ozaveščenost, povezuje domačine in 
prostovoljce, ter spodbuja kreativne proteste, da bi skupaj zaustavili načrtovane gradnje jezov 









Slika 4: Protest proti jezovom na Soči, julija 2019
 
 
Avtor: Mitja Legat, 2019. 
2.5.2 Nadiža 
Je naša najzahodnejša reka, ki v celoti meri 57 km, le tretjina reke pa teče po Sloveniji. Izvira 
na pobočju Muzca, v pogorju Kobariškega Stola in sprva teče v ozki dolini polnih brzic in 
tolmunov, od Podbele naprej pa se dolina razširi in začnejo se pojavljati obširna prodišča, ki so 
najobširnejša med Robičem in mejo z Italijo. Znameniti Napoleonov most se nahaja nad koriti 
v Logjeh, druga korita pa so pri vasi Kred, kjer Nadiža dvakrat zavije za 90°, preden se pri Robiču 
iz vzhodne smeri obrne na južno in ustvari prodorno dolino med Mijo in Matajurjem. V reko 
Ter se izliva v Furlanski nižini, slednja pa se kasneje zlije s Sočo. Leta 2005 je Nadiža spadala v 
najčistejši I. razred oligosaprobne stopnje, kar jo uvršča med čistejše in neobremenjene reke 
(Bizjak, 2008).  
2.5.3 Jezera 
V občini se nahajajo tri jezera; Krnsko, Dupeljsko ter Jezero v Lužnici. Največje je Krnsko, ki 
meri okoli 4,5 ha, njegova površina pa se v odvisnosti od količine vode spreminja. Velja za 
največje slovensko gorsko jezero. Je ledeniškega nastanka, globoko 18 m (Bizjak, 2008). Med 
drugo svetovno vojno so v jezero vnesli pisance in jezerske zlatovčice, ki tukaj prej niso bile 
prisotne. Prišleki so porušili tedanjo prehransko verigo in povzročili razrast alg in (ob)rečnega 
zelenja, ki preprečuje prodor svetlobe na dno, zato so alge na dnu izgubile vlogo filtra, 
namnožile pa so se planktonske alge (Posledice naselitve rib …, 2009).   
Dupeljsko jezero leži v bližini Krnskega, a je od tega precej manjše in plitvejše. Površinsko meri 
okoli 0,3 ha, globoko pa je približno 4 m. Jezero nima stalnih površinskih pritokov, ni pa znano 
kako voda odteka (Bizjak, 2008).  
Jezero v Lužnici kot edino jezero Krnske skupine leži nad zgornjo gozdno mejo. Površina niha 
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okoli 0,5 ha, globina pa okoli 10 m. Voda odteka podzemno, ob višjem vodostaju pa skozi 
razpoko na zahodnem delu kotanje (Bizjak, 2008). 
Problem naših jezer je prenašanje onesnaževanja na dolge razdalje, predvsem z zahodnimi 
vetrovi iz Padske nižine. Sem spadajo različni oksidi, ki povzročajo zakisovanje jezer, ter 
radioaktivne snovi, kot posledice dejanj iz preteklosti. Študija jezerskih usedlin namreč kaže, 
da so v Krnskem jezeru (in še dveh drugih slovenskih visokogorskih jezerih) prisotne višje 
koncentracije cezijevih in americijevega izotopa, kot v kateremkoli drugem evropskem 
gorskem jezeru (Brancelj, 1999).  
Vnos hranilnih in strupenih snovi je tudi posledica velikega številka obiskovalcev gora in 
planinskega pašništva. Povečane količine organskih snovi se kažejo v večji primarni in 
sekundarni produkciji, večjemu številu alg in planktonskih živali. Z odmiranjem deli rastlin 
porabljajo raztopljen kisik, kar lahko privede do popolne odsotnosti kisika in s tem odsotnosti 
živali na jezerskem dnu. Negativen človeški vpliv je tudi vnos rib. V naših visokogorskih jezerih 
namreč naravno ni bilo rib, njihov prihod pa je popolnoma porušil prehranjevalno verigo in 
naravno ravnovesje v jezerskih ekosistemih (Brancelj, 1999). 
2.6 Zavarovana območja 
Zavarovana območja so območja z veliko naravno in krajinsko pestrostjo, ter raznolikimi 
naravnimi vrednotami. Zato je omrežje zavarovanih območij namenjeno varstvu, ter 
ohranjanju narave, razvoju v smeri trajnosti in dodatnih priložnosti za dosego mednarodne 
prepoznavnosti (Ministrstvo, … 2017). V občini Kobarid je 3,7 % pokrajine zavarovane s 
Triglavskim narodnim parkom, ter skoraj 36 % z Naturo 2000 (Triglavski narodni park, 2019, 
Delež območij…, 2013).  
2.6.1 Triglavski narodni park 
Območje parka se nahaja v severozahodnem delu Slovenije ob meji z Italijo, ter meri 840 km2, 
kar predstavlja 4 % slovenskega ozemlja. Glavno poslanstvo parka je ohranjanje ekosistemov, 
habitatov in raznovrstnosti pokrajinskih procesov, ter ohranjati kulturno dediščino v 
poseljenih območjih parka. Eden bolj pomembnih izzivov pa je zagotavljanje kakovostnega 
premikanja v park in znotraj njega, saj je neokrnjena pokrajina med obiskovalci vedno bolj 
priljubljena (Triglavski narodni park, 2018).  
Občina Kobarid ima v TNP 13 % površine. Najstrožje varovano notranje območje parka zajema 
celotno Krnsko pogorje, vključno z nekaterimi predeli ob vznožju. Pogosto pa se varovana 
območja sekajo s potrebami človeka, kar nemalokrat vodi v nesporazume. V območju parka je 
leta 2014 živelo 2420 prebivalcev, ki pa že od venomer živijo v sozvočju z naravo. Največkrat 
zastopane dejavnosti so planinsko pašništvo in govedoreja ter gozdarstvo. Med najvidnejšimi  
ostanki delovanja človeka na tem območju pa so prav gotovo ostaline prve svetovne vojne ter 
ostanki nekdanje megalitske kulture (Triglavski narodni park, 2018; Bizjak, 2008). V občini 
Kobarid se navzkrižja med človeškimi dejavnostmi in varovanjem križajo le malo, saj je prvo 
varstveno območje precej oddaljeno od vasi in človek vanj posega samo z obiskom in pašo 
živine. Prav tako se v parku ne gradi novogradenj, obnavlja se le dotrajane planinske koče, 
vikendi pa se praviloma nahajajo nižje, izven varstvenega območja. V parku so predvsem 
makadamske, oziroma delno betonirane poti, vožnja je na območju omejena, urejena pa so 
tudi parkirišča in informacijske table. Občina Kobarid je v letu 2016 začela z avtobusnimi 
prevozi Hop ON- Hop OFF, ki Kobarid povezuje s kraji v Breginjskem kotu, na Livškem in 
Drežniškem, ter kraji pod Krnom, za simbolično ceno 1€. Projekt je bil med občani in turisti 
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izjemno dobro sprejet, a v prihodnje pričakujejo tudi povezovanje s sosednjimi občinami, ter 
razširitev ponudbe tudi izven turistične sezone.  
2.6.2 Natura 2000 
Namen evropske skupnosti o varovanju narave se že več kot desetletje povezuje območjih 
Natura 2000. Njen namen je ohranjanje biotske raznovrstnosti z ohranjanjem habitatov vrst, 
ki so pomembne za evropsko celino.  Območje  temelji na dveh direktivah, in sicer:  Direktivi 
o ohranjanju naravnih habitatov ter prostoživečih živalskih in rastlinskih vrst ter na Direktivi o 
ohranjanju prostoživečih ptic (Natura 2000, 2018).  
V Sloveniji je z Naturo zaščitenih 355 območij, s skupno površino 7684 km2 oziroma 37,16 % 
Slovenije (Natura 2000, 2018).  Izjemna pokrajinska raznovrstnost občine Kobarid je bila povod 
za vzpostavitev dveh posebnih varstvenih območij (SPA-special protected areas) na podlagi 
Ptičje direktive; ene v Triglavskem narodnem parku, druge pa na Kobariškem Stolu. Skupno 
zavzemata 33,6% delež občine in sta dom evropsko pomembnih živalskih vrst (Bizjak, 2008).  
 Območja s posebnimi živalskimi in rastlinskimi vrstami zaščitenimi z Naturo 2000 v občini 
Kobarid so (Natura 2000, 2018) :  
• Soča z Volarjo: Habitatna direktiva  
• Julijske Alpe: Habitatna direktiva 
• Julijci: Ptičja direktiva 
• Breginjski Stol: Habitatna direktiva 
• Breginjski Stol: Ptičja direktiva 
• Melišča pod Mijo: Habitatna direktiva 
• Nadiža s pritoki: Habitatna direktiva 
• Kobariško blato: Habitatna direktiva 
Breginjski Stol je zaščiten zaradi ptiča kosca, ki gnezdi v travi, na južni strani pogorja.  V nižinah 
jim ugajajo vlažni travniki, na Stolu pa so se udomačili v visoki travi (Travniki Stola, …, 2003). 
Velja za ptico v izumiranju, zato so zaščiteni s Ptičjo direktivo, ki na tem območju brani 
najgosteje naseljeno populacijo kosca v slovenskih gorah. Ker gnezdi konec maja, mu človek s 
prezgodnjo pašnjo in sečnjo dreves lahko škoduje, prav tako pa neugodno vpliva tudi 
zaraščanje. Na živalsko populacijo negativno vplivajo tudi turisti, za katere je Breginjski Stol 
izjemno pomemben, kot kolesarski, pohodniški in padalski cilj (Bizjak, 2008). 
 
3 DRUŽBENOGEOGRAFSKI ORIS 
 
V grobem lahko rečemo, da je v prejšnjih stoletjih v občini prevladovalo kmečko prebivalstvo. 
Industrije in turizma še ni bilo, a vendar so se kljub zahtevnim pogojem, ljudje znali prilagoditi 
naravi in z njo živeti v sožitju.  
Od 19. stoletja dalje pa občina beleži upadanje števila prebivalstva. V 19. stoletju je bila 
značilna selitev zaradi sezonskih del v druge pokrajine Avstro-Ogrske, kasneje so kmetje z 
Zemljiško odvezo leta 1848 pridobili nekaj kmečkih gospodarstev, ki pa so bila kupljena pod 
hipoteko, kar je mnoge, ki niso znali pravilno gospodariti s posestvom, zlomilo. To je še 
spodbudilo sezonske in trajne migracije v večja središča v okolici Kobarida, oziroma na 
evropska in sčasoma tudi ameriška tla. Slednje se je nadaljevalo do konca 19. stoletja, ko se 
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začne gradnja bohinjske železnice ter pospešeno rudarjenje v bližnjem Rablju. Leta 1910 je 
občina zabeležila najvišje število prebivalcev to je 8654, kar pa je pomenilo že agrarno 
prenaseljenost, saj skromne naravne razmere niso omogočale kakovostnega preživetja vsemu 
prebivalstvu. Pomanjkanje delovnih mest in pomanjkanje zaslužka je ljudi spet prisililo k 
migraciji in s tem se je število občanov še zmanjševalo. Po prvi svetovni vojni je zaradi 
sprememb meje in načrtnega zadrževanja razvoja s strani okupatorja nastopila huda 
gospodarska kriza, posledično sta sledili ekonomska in politična migracija, ki je imela 
nemalokrat cilj v južno ameriških državah ali drugje v Evropi (Bizjak, 2008).  
Z začetkom industrializacije se je gospodarstvo Slovenije začelo razvijati sprva le v bolj 
pomembnejših delih po Sloveniji, v obdobju med šestdesetimi in osemdesetimi leti pa so se 
industrijski obrati vendarle začeli pojavljati tudi v večjih krajih v Posočju. Industrija je 
spodbudila razseljevanje znotraj območja iz težko dostopnih gorskih območij v industrijske 
predele in okolico. Začela se je pojavljati deagrarizacija in zaraščanje ter sprememba starostne 
strukture, saj se je začelo podeželje zaradi odseljevanja mladih starati.   
V sedemdesetih letih so želeli trend odseljevanja zaustaviti z decentralizacijo industrijskih 
obratov, ki so jih namestili na vse štiri konce občine: na Vrsno, v Drežnico, Breginj in Livek. 
Boljša prehodnost meje z Italijo in zaposlovanje v Videmski pokrajini sta izboljšala življenjski 
standard, odseljevanje pa se je zmanjšalo (Bizjak, 2008).  
Danes občina šteje 4472 prebivalcev, ki živijo v 33 naseljih, razporejenih po 193 km2 velikem 
območju (Občina Kobarid, 2018). Povprečna starost občanov je v letu 2015 znašala 45,1 leta, 
kar je več od slovenskega povprečja. Na splošno za občino velja, da je staranje prebivalstva 
eden glavnih demografskih procesov, saj je poleg nadpovprečne vrednosti indeksa staranja, 
izražena tudi najhitrejša rast povprečne starosti prebivalstva. Naravni prirast na 1000 
prebivalcev je bil negativen in je znašal -1,4, kar je manj od slovenskega povprečja, nižji pa je 
bil tudi selitveni prirast. Zanimivo pa je, da je v občini število študentov na 1000  prebivalcev, 
precej višje od Slovenskega povprečja. 51 v primerjavi z 39. Podatek je nekoliko bolj primerljiv, 
če primerjamo število diplomantov na 1000 ljudi, razlika znaša v tem primeru samo 1 v prid 
Kobaridu. Čeprav je to spodbuden podatek, pa je glede na selitveni odliv, vprašanje, ali bojo 
diplomanti v občini ostali, saj ponudba delovnih mest ni zadostna (SURS, 2018).  
V preteklosti je poselitev narekoval predvsem relief. Pomembne so bile dostopne obdelovalne 
površine, ki pa jih je največ v dolini Soče in Nadiže, ter na sicer rahlo močvirnatem 
Staroselskem podolju. Tu so se locirale še najpomembnejše prometnice, ter 61,4 % 
prebivalstva občine, ki se je zgostilo na obrobju doline (Bizjak, 2008). Veliko število manjših 
vasi se je vzpostavilo na prisojnih pobočjih ali prevalih, kjer so bili pogoji za kmetovanje še 
sprejemljivi saj je bila večina gozda posekana.   
Obravnavano območje se po dopolnjeni Gamsovi regionalizaciji deli na Alpsko in Predalpsko 
Slovenijo (Drozg, 2004).  
Zahodna in južna meja občine sovpadata z državno mejo Slovenije in Italije, na severu meji na 
Bovško, na vzhodu pa na Tolminsko in Bohinjsko občino. V občini leži tudi najzahodnejša vas 





3.1 PROMETNE ZNAČILNOSTI OBČINE 
Po podatkih SURS-a je bilo konec leta 2018 v Sloveniji registriranih  1 569 000 vozil, kar je za 3 
% več kot leto prej, med njimi je bilo 1 143 150 osebnih avtomobilov, ki jih je bilo za 2 % več 
kot v letu 2017. Stopnja motorizacije je leta 2017 znašala 541 vozil/1000 prebivalcev, v enem 
letu pa je zrasla za 1,5 % in je znašala 549 osebnih vozil na 1000 prebivalcev. To pa le potrjuje 
dejstvo, da je avtomobil še vedno najbolj priljubljeno prevozno sredstvo, oziroma z višanjem 
dobička tudi statusni simbol. Najvišjo stopnjo motorizacije je v letu 2018 imela goriška regija s 
614 na 1000 prebivalcev, najnižjo pa zasavska s 517 registriranih osebnih avtomobilov na 1000 
prebivalcev. Stopnja za goriško statistično regijo je v letu 2015 znašala 580 avtomobilov na 
1000 prebivalcev, torej se število osebnih avtomobilov še naprej zvišuje (SURS, 2019). 
Indeks delovne migracije v občini Kobarid je leta 2017 znašal 57,1 kar pomeni, da občina sodi 
v zmerno bivalne občine (SURS, 2019). Ta kazalnik pokaže, da zaposlena oseba odhaja na 
delovno mesto iz teritorialne enote, v kateri ima prijavljeno prebivališče, v drugo teritorialno 
enoto (GIS, 2019). Iz tega sklepamo, da se večina občanov, na delo vozi v drugo občino in da 
je za to potrebno prometno sredstvo. V občini Kobarid je bilo v primerjavi z državo leta 2016 
registriranih 3,6 avtomobilov več na 100 prebivalcev (SURS, 2019).   
Stopnja motorizacije je v letu 2018 znašala 553 vozil na 1000 prebivalcev, kar je rahlo nad 
slovenskim povprečjem in dokazuje pomembnost avtomobila v občini (SURS, 2019).  
Verjetno je to predvsem posledica razgibanega terena in pomanjkljivega javnega potniškega 
prometa, saj slednjega, razen šolskega avtobusa, v oddaljene vasice ni. Večini prebivalcem 
kobariškega zaledja javni prevoz ni na voljo, zato je avtomobil skoraj nuja. Avtobus je ob 
delavnikih pogost, v smer Tolmina odpelje desetkrat, na Bovško pa šestkrat. Med vikendi pa v 
omenjeni smeri odpeljeta le dva avtobusa dnevno, kar pa velja tudi med počitnicami in v 
poletni sezoni, čeprav se število obiskovalcev občine podeseteri (Nomago, 2019).  
Poleg vedno večje rasti osebnega prometa tudi zanimanje za Alpe skokovito narašča. Pritiski 
so zato vedno večji, še posebno na vrhuncu poletne sezone, ter ob praznikih in vikendih pred 
in po sezoni. Turizem je gonilna sila prometa v Alpah, po podatkih organizacije WWF jih letno 
prečka 150 milijonov, 83% teh poti poteka po cestah. Promet tako ogroža ne samo ljudi, 
temveč posredno vpliva na ekosisteme, spreminja habitate, izpusti pa tvorijo kisel dež, ki 
naravo še bolj prizadene (WWF, 2019).  
Kljub temu, da občina Kobarid največ stavi na turizem, pozabljamo da je za uspešnost 
destinacije potrebna tudi infrastruktura, ki prenese obremenitve. Iz vidika obremenitev cestne 
infrastrukture je najbolj opazno povečanje prometa in števila ljudi udeleženega v prometu. 
Ritem domačinov se v poletni sezoni bistveno ne spremeni, še vedno je povečana frekvenca 










Tabela 1: Prometne obremenitve v Idrskem 











Vir: Podatki o prometu, 2019. 
 
Graf 1: Prometne obremenitve na števnem mestu Idrsko  
 
Vir: Podatki o prometu, 2019. 
Graf prikazuje podatke o povprečnem letnem dnevnem prometu (PLDP), na odseku Idrsko – 
Kobarid, na števnem mestu 679 v Idrskem, izmerjene z načinom WIM (Podatki o prometu, 
2019). Trend je precej zanimiv, saj izkazuje, da je bila prometna obremenitev leta 2009 
dejansko večja kot je zdaj. Verjetno je to posledica finančne krize, ki se je začela pojavljati 
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Graf 2: Število nočitev od leta 2008 do 2019 
 
Vir: Stat.si, 2019 
Iz grafa o številu domačih in tujih gostov, lahko razberemo, da se grafa med seboj 
dopolnjujeta. Tako upad PLDP-ja, kot tudi upad števila obiskovalcev Kobarida je opaziti po letu 
2011, najnižjo točko v zadnjih desetih letih pa sta oba grafa dosegla v letu 2014. Upad števila 
turistov vendarle ni tako drastičen, kar si lahko razlagamo z nestabilnostjo izven evropskih 
trgov v tem času. Strm porast prometa in števila obiskovalcev se začne v letu 2015 in narašča 
še danes, mogoče tudi zato, ker se promoviramo kot trajnostna in zelena destinacija, kar je v 
današnjem času vse bolj pomembno.  
Občina Kobarid nima postaje železniškega prometa, najbližja je oddaljena 21,8 km, nahaja se 
v kraju Postaja pri Mostu na Soči. Najbližji priključek na slovensko avtocesto je oddaljen 
približno 55 km, pri Šempetru pri Gorici, kjer je tudi najbližja bolnišnica. Letališče Jožeta 
Pučnika v Ljubljani je oddaljeno skoraj 100 km, časovno precej bližje je letališče v Ronkah, a je 
zaradi majhnosti ponudba slabša in je zato slabše obiskano. Bolj obiskano je letališče Marco 
Polo v Benetkah, ki je kljub oddaljenosti 163 km najbolj priljubljeno (Google Maps, 2019).  
V letu 2017 je bilo v občini 18 prometnih nesreč, ena s smrtnim izidom. Pričakovano največ 
nesreč je bilo v mesecu avgustu, najbolj pogoste so bile na regionalni cesti na relaciji Tolmin – 
Bovec (Prometne nesreče, 2019). Običajno se pojavljajo tam, kjer je hitrost najvišja, četudi je 
cestna infrastruktura primerna. Na relaciji Kobarid – Robič je smrtni izkupiček največji prav 
zaradi znanega Napoleonovega drevoreda, nekaj nesreč pa se pojavlja tudi tam, kjer so ceste 
zastarane in neprimerne za srečevanje dveh vozil, na primer Kobarid – Krn. Narava včasih 
omeji prost pretok prometa tudi na poti v Drežnico, saj so ob cestišču pogosti podori kamenja 
in zemlje. Najhuje je bil promet omejen na relaciji Kobarid – Trnovo ob Soči, kjer je bilo do 
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4 HOJA, KOLESARJENJE 
 
4.1 Hoja  
Hoja je najstarejši in najbolj osnoven način premikanja. Med hojo postanemo aktiven član 
okolice nad katero pa nimamo vedno nadzora, saj se socialne in fizične značilnosti 
infrastrukture, ki omogočajo varno in udobno premikanje, razlikujejo glede na izbrano pot 
(Five Cities Show the Future of Walkability, 2015). Hoja je prijazna naravi, saj ne povzroča 
izpustov, obenem pa je še prostorsko in infrastrukturno manj zahtevna, v primerjavi z ostalimi 
sredstvi mobilnosti. Primerna je za krajše razdalje, navadno do dveh kilometrov, kar pa je tudi 
pomembna značilnost zgradbe večine slovenskih mest. Z njo začnemo in končamo vse poti, in 
čeprav je v Sloveniji drugi najpomembnejši način premikanja, vedno bolj izgublja svojo vlogo 
(Infrastruktura za pešce, 2017).  
 
Novejši termin, ki se uporablja v kontekstu hoje, je hodljivost. Pomeni kako je grajeno okolje 
privlačno za hojo (Infrastruktura za pešce, 2017). Definirajo ga faktorji kako varno, primerno 
in učinkovito je hoditi v urbanem okolju. Pri merjenju hodljivosti se najprej vprašamo, kako 
daleč je do lokacij, ki so pešcu pomembne – trgovine, športni centri, različne ustanove itd. nato 
so pomembni pogoji poti, ki jih pešci izberejo za prihod na izbrano točko. Ena izmed 
pomembnih dejavnikov, ki vplivajo na izbiro hoje pred drugimi sredstvi mobilnosti, je kakovost 
in varnost pločnikov. Zato je planiranje le-teh glavnega pomena za spodbujanje hoje (Five 
Cities Show the Future of Walkability, 2015). 
 
4.1.1 Motiv za hojo 
Ljudje se odločimo hoditi iz različnih razlogov. Bodisi hojo uporabljamo kot rekreacijo, bodisi 
se na ta način premikamo v službo, šolo ali kakšno drugo javno ustanovo. Lahko hodimo zato, 
da dosežemo neko drugo prometno sredstvo, oziroma ker smo turisti (Vöröš, 2018).  
V glavnem ločimo dve vrsti hoje:  
 










• na delo, v šolo




Hoja je primerna za premagovanje krajših razdalj, čeprav je ta trditev relativna, ker je vsak 
posameznik drugače fizično sposoben. Razdalja 500 m, naj bi bila tista, ki jo lahko vsak, ne 
glede na starost, enostavno prehodi (Zupančič, 2017).  
Dolžina prehojene poti je odvisna od večih dejavnikov; reliefa, klimatskih pogojev, vzorcev 
rabe prostora, časa itd., zaradi česar so povprečne prehojene razdalje v Evropi od manj kot 1 
km v Veliki Britaniji, do 2,8 km na Finskem (City walk Walkability, 2017).  
Pozitivna lastnost hoje je tudi ta, da je poceni. Premikamo se lahko kadarkoli, kamorkoli in 
nismo odvisni od drugih (CPS Tržič). V večjih mestih način z avtom 'od vrat do vrat' večinoma 
ne uspe, zato se za lažji dostop, poslužujemo hoje, za kar pa je primerna infrastruktura za 
pešce izjemnega pomena (infrastruktura za pešce, 2017).  
Vsakdo, ki se odloči za hojo, ima za to nek razlog, temu pa se prilagodita obnašanje in potek 
hoje. Tisti, ki so namenjeni v službo, si izberejo direktne in najkrajše poti in hodijo hitro, prav 
tako tisti, ki gredo nakupovat, ker imajo cilj. Lahko pa slednji hodijo tudi počasneje, saj si 
ogledujejo izložbe oziroma jih kaj zamoti. Otroci so v prometu najbolj ogroženi, saj hodijo 
počasi, v skupinah, iščejo drugačne poti in dogodivščine. Ljudje, ki v prostem času pohajkujejo, 
hodijo počasi, niso pozorni na promet, temveč iščejo prijetno okolje. Nasprotno so športniki 
osredotočeni na cilj, občutljivi na motnje, včasih tudi v skupinah. Turisti pa so večinoma v 
skupinah, radi si vzamejo čas ter iščejo zanimivosti (Grundlagen für den Fussverkehr, 2011).  
 
4.1.2 Koristi hoje kot način premikanja 
Pomemben vidik hoje je zdravstveni, saj se ob pešačenju aktivira veliko mišic in poviša srčni 
utrip (CPS, Tržič). Od leta 1980 je pojavnost debelosti v EU državah porasla kar za trikrat, 
najbolj med otroci, kar je Slovenijo leta 2014 uvrstilo na 7. mesto po deležu prebivalcev, ki so 
bili glede na Indeks telesne mase opredeljeni kot debeli (3 Determinante zdravja, 2016). Bolj 
nevarne kot debelost sama, pa so bolezni povezane z njo – različne vrste raka, srčno-žilne 
bolezni, žolčni kamni, povišan krvni tlak itd. Nekateri avtorji pa navajajo, da je odstotek debelih 
višji tam, kjer za glavno prevozno sredstvo velja avto, to je predmestje in podeželje (Zupančič, 
2017).  
 
Hoja ima pozitiven vpliv tudi na družabno življenje posameznikov. Hodimo po navadi blizu drug 
drugega, se vidimo in velikokrat tudi pozdravimo. Vzpostavimo občutek skupnosti in 
pripadnosti, ter imamo več motivacije za ohranjanje in skrb okoliša. Posredno več ljudi na cesti 
vpliva na zmanjšanje kriminala, saj se z več ljudmi ustvarja nekakšen nadzor okolja (Zupančič, 
2017).  
 
V mestih, ki so dobro hodljiva, je obiskovalcev več, saj je ponudba storitev dobro dostopna. 
Ulice privabljajo ljudi, ki peš lažje opazujejo razstavljene izdelke in vitrine, se posledično 
ustavijo dlje in zapravijo več. S tem se večajo prihodki, obenem rastejo cene nepremičnin, a 
se zato poveča še število zaposlenih na območju (Zupančič, 2017).  
 
Promet je eden glavnih virov onesnaževanja zraka. Najbolj pripomore k izpustom CO2, delcem 
PM10 in PM2,5, prizemnega ozona ter dušikovih oksidov. Takšen zrak povzroča srčno-žilne 
bolezni, bolezni dihal, raka, škoduje pa tudi naravi (ARSO,2019). Poleg izpustov je problem tudi 
hrup, ki ga povzroča prevelika koncentracija vozil. Ljudje zaradi tega postanejo nemirni, slabo 
spijo, so slabše skoncentrirani, dolgotrajna izpostavljenost hrupu pa povzroči še motnje v 
delovanju srca, višji krvni tlak itd. (Zupančič, 2017). Prizadevati  bi si morali za omejitev oziroma 
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odstranitev prometa tam, kjer je koncentracija pešcev največja. Fizična aktivnost, pa je 
potemtakem boljša odločitev za ljudi in okolje.  
  
4.2 Kolesarjenje  
 
Kolesarjenje je ena izmed najbolj trajnostnih oblik premikanja. Vedno bolj pridobiva na 
pomenu, saj vedno več ljudi kolesari, kar pa povzroči večjo potrebo po izboljšanju in dodatni 
ponudbi kolesarske infrastrukture (Kako razvijati kolesarski turizem?, 2012). Kolesarimo pa ne 
samo v prostem času, temveč tudi za dnevne potrebe, kot so prevoz na delo, šolo ali drugo 
ustanovo.  
Izbira kolesa namesto avta ima dolgoročne posledice, predstavljenih je osem značilnosti, zakaj 




Uporabiti kolo namesto avtomobila ima pozitiven učinek predvsem na okolje in zrak, ki ga 
dihamo. V primerjavi z litrom porabljenega goriva, ki izpusti 2,5 kg CO2, ga kolo ne izpusti nič. 
Velika uporaba motornih vozil v okolico izpušča tudi dušikove okside in prašne delce, ki so v 
kotlinskem reliefu  v kombinaciji z zimskimi razmerami vremena med glavnimi povzročitelji 
smoga. Neka raziskava je pokazala, da v mestih z avtomobilom opravimo poti, ki so krajše od 
3 km, tako razdaljo pa bi brez problemov lahko prekolesarili in obenem prihranili. Kolo tudi ne 
povzroča hrupa, zastojev, zato cilj lahko dosežemo hitreje. Če živimo v mestu, nam lahko te 
prednosti, ki jih ponuja kolo, prihranijo nakup dodatnega avtomobila (Celovite kolesarska 
strategija mesta Ljubljane, 2010).   
 
•Zaloge niso omejene in nikoli ne bojo dostopne samo premožnim
Gorivo kolesarjev se ne bo iztrošilo
•Avtomobil lahko nekaterim predstavlja velik strošek in si ga zate ne morejo 
privoščiti. Javni promet je po stroških lahko dostopen, a z njim ne moremo 
dostopati do vseh lokacij.
Kolo je dosegljivo skoraj vsem, na vseh lokacijah
•Urnik javnega prevoza je pogojen večjemu številu ljudi, tudi avtomobil pogojuje 
uporabo s pristojbinami, kolo daje svobodo. 
Kolesarjenje določa vsak posameznik, ne masovna udeležba
• Kolesarsko omrežje se lahko uredi s precej manjšim vložkom, kot omrežje 
javnega in osebnega prevoza. 
Kolesarjenje ni zelo odvisno od javnih sredstev  
•V času prometne konice sta osebni avtomobil in tudi javni prevoz zelo omejena. 
Gradnja dodatnih cest prometnih zamaškov ne bo rešila. Za kolesa pa je še 
veliko prostora.  
V velikih mestih je kolesarjenje najbolj učinkovito
•Pomanjkanje prostora je en večjih problemov pri načrtovanju mesta in 
trajnostne mobilnosti v njem. Kolesarjenje in hoja ob tem zahtevata najmanj 
prostora. 
Kolesa zavzamejo manj prostora
•Lažje je zakon spremeniti, če kolesarstvo in hojo promoviraš kot varno, ugodno 
in učinkovito sredstvo premikanja. Na ta način se ljudje lahko tudi odločijo, kje 
bojo raje živeli.
Ureditev zakonov v prid kolesarjem in pešcem je razmeroma 
enostavna
•Kolesarjenje predstavlja bistven element v sistemu trajnostnega prometa, saj je 
povezano z glavnimi dejavniki učinkovite rabe prostora, stroškov, virov, 
dostopnosti itd. 




4.2.1 Vrste kolesarjenja 
Kolo kot prevozno sredstvo predstavlja alternativo motoriziranim oblikam, ali pa je odličen 
način za preživljanje prostega časa, oziroma profesionalnega športnega udejstvovanja. Zato 
glede na namen ločujemo več vrst kolesarjenja, čemur so pogojeni tudi različni tipi koles (Kako 
razvijati kolesarski turizem, 2012):  
- Dnevno (migracijsko) kolesarjenje: v to skupino so všteti tisti, ki kolo uporabljajo za 
vsakdanje potrebe, kot so prevoz na delo, šolo ali po opravkih. Na cilj si želijo priti 
najhitreje, udobno in varno.  
- Športno kolesarjenje: sem spadajo osebe, ki se s kolesarjenjem ukvarjajo 
profesionalno, zato se ta skupina deli na cestno in gorsko kolesarjenje, kolesarjenje na 
velodromu ter kolesarjenje v okviru duatlonov in triatlonov, z vsemi različicami.  
- Športno – rekreativno kolesarjenje: skupina ljubiteljskih kolesarjev, ki kolesarijo iz 
užitka, oziroma v želji pridobivanja kolesarske kondicije za morebitne različne 
kolesarsko obarvane športne dogodke. 
- Izletniško kolesarjenje: to je razmeroma nizko intenzivno kolesarjenje z namenom 
uživanja v okolici, sprostitve, doživljanje narave na drugačen način. Pomembni so 
udobje, varnost na cesti in doživetje. Izleti so po navadi enodnevni, dolgi do največ 80 
km, pogosto kombinirani z drugim prevoznim sredstvom.  
- Popotniško kolesarjenje: kolesarji popotniki se na izlet odpravijo za več dni, večkrat se 
ustavijo, opazujejo okolico in turistične zanimivosti. Kolesarji te vrste pogosto 
prenočujejo v kampih, planinskih kočah, penzionih itd., nekje so celo deležni popusta, 
ker so brez avtomobila.  
- Gorsko kolesarjenje: športniki se za to vrsto rekreacije odločijo predvsem iz želje po 
adrenalinu, ter čudovitih razgledih, ki jih ponujajo gore, kjer se ta vrsta športa odvija. 
Variacij gorskega kolesarjenja je več, vsem pa je skupna razgibanost terena, večja 
zahtevnost in veliko različno zahtevnih poti.  
- Turistično kolesarjenje: je mešanica ostalih vrst kolesarjenja, saj se turisti, ki pridejo na 
določen kraj, odločijo za takšen tip kolesarjenja, ki je zanje na tistem kraju najbolj 
primeren za odkrivanje lepot pokrajine.  
- Družinsko kolesarjenje: namenjeno je družinam, katerim je pomembno poglabljanje 
sorodstvenih vezi, medsebojno razumevanje in zdrav način življenja in ki bi radi prosti 
čas preživeli aktivno. Za njih so pomembne varne in nezahtevne poti s primerno 
infrastrukturo.  
 
4.3 Varnost  
Pešci in kolesarji so eni bolj ranljivih skupin v prometu, še posebej zato, ker je večina 
uporabnikov kolesa mladih oziroma starejših, vsaka starostna skupina pa ima v tem oziru 
nekatere pomanjkljivosti. Mladi so bolj nepazljivi in nepredvidljivi, medtem ko starejši že 
slabše vidijo, slišijo in se na nepredvidene dogodke v prometu odzivajo počasneje. Dolžnost 
voznikov motornih vozil je, da smo obzirni do drugih udeležencev v cestnem prometu in da 
zanje prilagodimo vožnjo (Kolesarji, 2017).  
V letu 2016, so bili na slovenskih cestah kolesarji udeleženi v 7,4 % prometnih nesreč, umrlo 
jih je 10 % (13 ljudi), poškodovanih pa je bilo 13,8 % kolesarjev. To je nad povprečjem varnih 
držav, ki imajo delež nesreč manjši oziroma enak 10 %. Krivda pa je pogosto na strani 
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kolesarjev, saj je od leta 2011-2015, krivda večinoma na strani kolesarja, ki ne upošteva 
predpisov in ne nosi čelade (Kolesarji, 2017).  
Za večjo varnost na cesti, morajo poskrbeti tako kolesarji sami, kot tudi uporabniki ceste z 
motornimi vozili.  
Tabela 2: Ukrepi za varno uporabo cestne infrastrukture 
KOLESARJI VOZNIKI MOTORNIH VOZIL 
Oblečeni v vidna oblačila Ohranjati varnostno razdaljo 
Voziti po označenem delu ceste, ko je na 
voljo 
Opazovati okolico, očesni kontakt s 
kolesarjem 
Spoštovanje cestnih pravil Nakaz smeri oziroma morebitnega 
prečkanja kolesarske steze 
Pozornost na druge udeležence v prometu Upoštevati hitrostno omejitev 
Nakaz smeri  
Primerna zaščita  
Uporaba primerno velikega kolesa  
Predmeti naj bodo pospravljeni na varnem  
Vir: Road safety, 2019, Bicycle safety, 2019.  
 
5 STANJE INFRASTRUKTURE DANES 
 
5.1 Vroče točke 
Intervali gostejšega prometa v Kobaridu sledijo tipičnemu vzorcu, ter se glede na namen ločijo 
na potovanja na delo, izobraževanje ali po nakupih. Prevladujejo potovanja na delo, saj se v 
Kobarid ali druge okoliške kraje pripeljejo ljudje iz različnih koncev Soške doline, medtem ko 
šoloobvezne otroke v šolo vozi šolski avtobus. Predvsem upokojenci se dopoldne pripeljejo z 
namenom obiska zdravnika, nakupovanja ali prostega časa.  
Pozimi je situacija povsem obvladljiva in ne povzroča konfliktov. Od jutranje povišane 
frekvence zaradi poti v službe in šole, prek zatišja v poldanskem času, do ponovne povišanosti 
popoldne, ko ljudje zaključujejo z delom. Večja koncentracija avtomobilov v popoldanskem 
času je okoli dveh trgovin v Kobaridu na zahodni in vzhodni vpadnici, kjer sta locirani tudi dve 
večji parkirišči. Težave nastanejo v poletni sezoni, ko je v občini Kobarid veliko dopustnikov, ki 
zahtevajo podobne storitve, kot doma.  
Turistična sezona v Kobaridu je izrazito sezonska. Največ ljudi pride dopustovat v času 
toplejšega vremena, zato se višja frekvenca vozil po navadi začne okoli velike noči in traja do 
konca septembra, z viškom julija in avgusta. Ker je Kobariško od večjih središč (Nova Gorica, 
Videm, Beljak) oddaljeno vsaj slabo uro, javni potniški promet pa je močno podhranjen, se 
velika večina ljudi odloči pripotovati z osebnim avtomobilom. Upoštevajoč, da ima v občini 
vsak drugi prebivalec avtomobil, ki se z njim prevaža tudi na kratke razdalje, je število osebnih 
avtomobilov v poletni sezoni res veliko (Stat, 2019). Vzpostavljajo se ozka grla, predvsem tam, 
kjer je cestna infrastruktura slabša, oziroma je pretočnost vozil okrnjena, ter seveda tam, kjer 
je za turiste najbolj privlačno.  
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Po podatkih slovenskega Statističnega Urada je leta 2019 v Kobariški občini prenočilo 202 297 ljudi in 
če sklepamo, da je glavna sezona v treh poletnih mesecih, je številka kar zastrašujoča. Okolica 
postane živahna, delavci v turizmu imajo veliko dela, temu pa se morajo prilagoditi tudi tisti, ki od 
turizma nimajo nič, katerih pa ni malo. Ustvarjajo se ozka grla, najpogosteje v zgodnjem 
popoldanskem času, ko se zaključi oziroma prične delo v bližnjih tovarnah in avtobusi razvažajo 
šolarje. Napetost med vozniki narašča že na državni cesti iz Bovca v Kobarid, ki je na nekaterih delih 
zaradi renoviranja še vedno ozka in onemogoča tekoč promet. Ponudba javnega prometa še ni bila 
deležna ureditve, glede na trende pa gre pričakovati še večje pritiske na okolje in ljudi v Soški dolini.  
  
 
Graf 3: Nočitve turistov prek leta 2019  
 
Vir: Stat.si, 2020. 
Težave so najbolj opazne ob turistično najzanimivejših točkah. Najožje grlo je prav Napoleonov most 

































Karta 1: Območja, kjer je promet najbolj upočasnjen 
 
Vir: Atlas okolja, 2019 
Slap Veliki Kozjak je verjetno najbolj prepoznavna točka v kobariški občini, ki s svojo 
veličastnostjo privabi mnoge. Ustvaril ga je istoimenski potok, ki izvira v Krnskem pogorju in 
se nato izliva v Sočo. Potok sicer ustvari šest slapov, dostopna pa sta le Veliki in Mali Kozjak, 
visoka 15 m in 8 m. Posebnost Velikega Kozjaka je ta, da je tok izdolbel polkrožno dvorano, ki 
je zasigana, na dnu pa je zelenomoder tolmun (Dolina Soče, 2020). Do slapa vodi lepo urejena 
pot, primerna tudi za manj izkušene pohodnike zato se v visoki sezoni h slapu vsakodnevno 
zgrinja množica ljudi. Za veliko večino turistov, ki bi se radi pripeljali čim bližje, je torej 
pomembno, da imajo prostor, kjer lahko parkirajo svoj avto. Parkirišče pred Kampom Koren 
so pred vzpostavitvijo plačilnega nadomestila za uporabo infrastrukture ob slapu Kozjak junija 
2019 povečali in mu dodali še eno parkirišče ter postavili javno stranišče. Obe parkirišči sta bili 
v visoki sezoni polni, nekaj avtomobilov pa je še vedno divje parkiralo ob cestah, kar pa še bolj 
ovira pretok pešcev, kolesarjev in motornih vozil.  
Obisk Kozjaka je kombiniran z obiskom kobariških korit in kobariške soteske. Soteska se 
začenja gorvodno pri tolmunu Otona, kjer se je Soča urezovala v globoke rečno-ledeniške 
nanose, na mestih kjer pa je reka srečala apnenec, je ustvarila korita. Soteska pri Kobaridu 
poteka približno 4 km in se zaključi z malimi koriti pod Napoleonovim mostom, ki je bil skozi 
zgodovino večkrat porušen in ponovno postavljen (Bizjak, 2008). Na karti je označen s številko 
1, saj je tam dogajanje najnevarnejše in ogroža ter razburja največ ljudi. V preteklosti je tu stal 
lesen most, ki so ga leta 1629 Benečani porušili, 1750 so zgradili kamnitega, po katerem so 
korakale Napoleonove čete, po katerih je most tudi dobil ime. V prvi svetovni vojni je bil 
razstreljen, nato ponovno zgrajen iz lesa in nato še iz železa. Po drugi svetovni vojni je služil 
kot prehod med cono A in cono B (Bizjak, 2008). Spada med arhitekturno dediščino, nazadnje 
je bil obnovljen pred nekaj leti in danes s smaragdno Sočo predstavlja enega najlepših objektov 
v Kobaridu. V poletnih mesecih si ga ogleduje in preči veliko ljudi, verjetno vsak, ki naredi 
21 
 
postanek v Kobaridu. Na cesti med Mlekarno Planika in mostom se sprehajajo trume turistov, 
cesta pa pešcem ni primerna. Na njej se lahko srečata dva avtomobila, ki peljeta počasi in se 
nahajata tam, kjer je cesta sploh dovolj široka. Veliko izletnikov prispe z avtobusi, za katere je 
urejeno parkirišče na jugovzhodnem delu Kobarida pri pokopališču. Od tod se proti glavnim 
znamenitostim odpravijo peš, v Kobaridu pa razen kratkega odseka pri kinogledališču ni 
umeščenih sprehajalnih poti. Tam kjer je dovolj prostora, so ljudje vzporedno s cestiščem 
ustvarili uhojeno pot v travi, ki pa je nato prekinjena z zidom, ki poteka tam, kjer so korita 
najstrmejša. Pogosto je videti starše, ki svoje otroke zaradi zabave, pa tudi verjetno zaradi 
varnosti, položijo na zid in hodijo vzporedno z njimi.   
Najhuje je zgodaj popoldne, ko je na cestah več avtomobilov, lepo vreme in prijetne 
temperature za sprehod. Ne gre le za to, da je nevarno za uporabnike motornih vozil in ostale 
udeležence, predvsem kali podobo neokrnjenosti, kar Slovenija najbolj promovira. Turisti se 
prav gotovo ne počutijo varno, saj so nekateri vozniki neprilagodljivi, se jim mudi ali pa so 
obiskovalcem nenaklonjeni in zato neposredno kažejo svojo slabo voljo.  
V glavni sezoni je precej živahno tudi na kobariškem trgu, ki je arhitekturni spomenik z veliko 
spomeniško vrednostjo. Tu se prepletata benečanski in furlanski vpliv, druge hiše pa so 
mešanica alpskih in mediteranskih sestavin. Gregorčičeva ulica je ena pomembnejših vpadnic 
v naselje, še posebej tistim, ki pridejo z obvoznice iz bovškega. Tu se srečujejo ljudje, ki se 
odločijo za obisk centra Kobarida oziroma ga hočejo le prečiti na poti proti Italiji, ter tisti, ki se 
odločijo za postanek v nastanitvenih kapacitetah v kampih ob Soči. Ulica je ohranila stare 
značilnosti, saj se ni mogla širiti in zato ni povsod primerna za srečevanje dveh vozil. 
Pomembna je z vidika ponudbe; ob njej se nahaja knjižnica, osnovna šola, svetovno znan 
Kobariški muzej, arhitekturni spomeniki in butične trgovine ter bari. Na karti 1 so s številko 2 
označene vse točke, kjer je pretok vozil okrnjen. Najprej je to lokacija ob vzhodni obvoznici na 
poti proti Bovcu, potem lokacija Kobariškega muzeja, ki stoji ravno v slabše preglednem 
ovinku. Muzej je leta 1993 prejel prestižno Muzejsko nagrado Sveta Evrope, kar obiskovalce 
še bolj nagovarja k obisku. S povišanjem števila obiskovalcev doline Soče se obisk povečuje 
tudi v muzeju, ki je leta 2018 zabeležil rekorden obisk, saj ga je obiskalo več kot 50 000 
obiskovalcev (Kobariški muzej, 2019). Poleg muzeja se nahaja tudi ustanova Fundacije Poti 
miru v Posočju, info točka, ki dopolnjuje obisk muzeja še s ponudbo pohodniških poti po 
muzejih na prostem. V obeh stavbah se dnevno zamenja veliko število ljudi, katerim pa gibanje 
razen po cestišču, ni omogočeno. Čez leto so šolarji pogosti muzejski obiskovalci, nemalokrat 
jih avtobus odloži kar pred vhodom v muzej. Poleg tega, da jih je veliko in so nepredvidljivi, se 
na cesti povsem ob muzeju srečujejo še vozila.  
Celotna Gregorčičeva ulica je slabše pretočna, tretje jedro zgostitve pa je v neposredni bližini 
središča, kjer se nahaja vedno bolj priljubljena Hiša Polonka, sestrska restavracija Hiše Franko 
in ponudnica lokalnega piva, butične trgovine z ročno izdelanimi produkti ter restavracija 
Kotlar.  
 
Kobariško jedro, na karti 1 označeno s številko 3, je tudi eno izmed izhodišč za pot na Gradič 
oziroma h cerkvi Svetega Antona. Slednja leži na izjemni lokaciji na vzpetini za Kobaridom, ki 
je imela pomembno funkcijo že v preteklosti. Tu so namreč našli ostanke gradišča z različnimi 
kipci, ki ponazarjajo rimske bogove in datirajo v staro železno dobo. Naseljevala ga je 
svetolucijska skupina, ki je imela na gradišču eno vodilnih središč te skupine, ki pa je bilo z 
gradnjo kostnice in dovozne ceste uničeno (Bizjak, 2008). Kobariški trg je, kot vsako središče, 
prizorišče srečevanja številnih deležnikov. Večkrat letno je prizorišče različnih dogodkov in 
namenjen samo pešcem, kar ljudi bolj poveže. Kobariško središče predstavlja župnijska cerkev, 
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banka in občina na južnem delu, proti zahodu so ob Markovi ulici locirani Hotel Hvala z 
restavracijo Topli val, picerija na nasprotni strani, naprej proti Italiji pa pošta, razne storitve, 
ter bari. Najbolj prepoznavna točka kobariškega središča je kip Simona Gregorčiča, ki je bil 
postavljen leta 1959 (Bizjak, 2008). Za kipom je turistično informativni center kobariške, kjer 
ulico nemalokrat blokirajo avtomobili, ki se sicer za krajši čas ustavijo v pekarni Brumat, prav 
tako za kipom. Na severozahodnem delu trga, povsem ob cesti, je locirana pisarna športne 
agencije Positive sport, ki med drugim prodaja tudi kolesa in kolesarsko opremo, ki pa jo zaradi 
pomanjkanja prostora razstavljajo na pločniku pred trgovino. Par korakov stran je izhodišče 
poti k cerkvi sv. Antona in kostnici, zato se na stičišču Krilanove, Gregorčičeve ulice in Poti na 
gradič sreča veliko avtomobilov, pešcev in kolesarjev. Na severni strani trga in na začetku 
Gregorčičeve ulice sta še dve butični trgovini z lokalnimi izdelki, športna agencija, na zahodu 
trga pa znana restavracija Kotlar in bar Cinca Marinca. Na splošno so obiskovalci Kobarida 
ljudje športnega kova, ki cenijo naravo in se pridejo v ta del Slovenije športno udejstvovat. 
Največ namestitvenih kapacitet ima seveda Kobarid, zato je naselje tudi glavna izhodiščna 
točka za športe, kamor se ob koncu dneva ponovno vrnejo. Gostinska ponudba je zadovoljiva, 
a jo je premalo oziroma ima premalo prostora za širitev. Večina gostinskih lokalov, razen Hiše 
Polonka, ima letni vrt, a je mnogokrat prezaseden, kar obiskovalcu ne pušča ravno prijetnega 
spomina.             
 
 
Vir: Google, 2019 
Kobarid ni veliko naselje, zato ne potrebuje javnega prometa. Potrebuje pa urejene proge iz 
središča občine v okoliške kraje in obratno. Zaradi pomanjkanja ponudbe je izbira avtomobila 
tako najbolj enostavna rešitev. Poleti nalogo prevoza uspešno opravlja avtobus hop on-hop 
off, a ima nekatere pomanjkljivosti. Največja je nizka frekvenca prevozov, kar marsikoga 
odvrne od uporabe.  Spodbudna je tudi uporaba organiziranega prevoza na delo, ki se ga 
poslužuje podjetje TIK d.o.o., a po njihovih podatkih ljudje tej vrsti prevoza niso najbolj 
Prevod: bar v centru, dober za 
postanek med vožnjo z motorjem, 
malo prostora za sedenje. 
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naklonjeni. Zagotoviti bi bilo potrebno proge in avtobuse, ki bi ljudi, predvsem starejše 
občane, v dopoldanskem času vozili po opravkih v Kobarid in nato nazaj. Občina bi sicer lahko 
dodatno sofinancirala šolske avtobuse in tako omogočala enostavnejšo mobilnost starejšim, 
ki zdaj na teh avtobusih niso dobrodošli. Najbolj nujna bi bila uvedba boljšega javnega prometa 
v poletnem času, saj je med turisti veliko povpraševanja po organiziranih prevozih med 
regijami. Obiskovalci so večinoma iz naprednejših držav in svoj avtomobil rade volje zamenjajo 
s kombijem oziroma avtobusom, ker se denimo začetna in končna točka aktivnosti razlikujeta. 
Šibka je predvsem povezava med sosednjima Tolminom in Bovcem, ki vsak posebej ponujata 
drugačne storitve, sta večja in zato nujna za obisk ob specifičnih potrebah gostov.   
Veliko število ljudi pomeni veliko želja in potreb. To pomeni tudi, da ljudje potrebujemo hrano 
in pijačo ter storitve. En večjih centrov, kjer je poleg nakupovanja možen tudi dvig denarja, 
okrepčilo v baru ter obisk muzeja, je Mlekarna Planika na jugovzhodnem obrobju Kobarida. Tu 
so med drugim našli prek 1400 grobov prej omenjene svetolucijske kulture, danes pa na tem 
mestu stoji mlekarna in predelovalnica mleka ter trgovina (Bizjak, 2008). Trgovina ima najširšo 
ponudbo na kobariškem, zato privabi tudi največje število ljudi, večinoma takrat, ko se menjajo 
izmene v tovarnah. Pred kratkim so uredili nova parkirna mesta, a je v času konice še vedno 
težko najti parkirni prostor, še posebej če obenem na parkirišču tovorna vozila dovažajo nove 
izdelke.   
Večje koncentracije avtomobilov se pojavljajo tudi ob drugih trgovinah in ustanovah, na karti 
1 označene s številko 4. To so Zdravstveni dom, Mercator trgovina in pošta na Markovi ulici, 
ter bencinski servis Petrol na južnem obrobju Kobarida. Vsaka od teh storitev ponuja manjše 
število parkirnih prostorov, kar pa ne zadostuje priljubljenosti avtomobila v teh koncih 
Slovenije, kombinirano s turističnim obiskom v sezoni.  
 
Konec leta 2019 je vzniknilo javno ogorčenje nad zapornico, ki so jo stanovalci blokov na 
Mateličevi ulici postavili za zagotovitev parkirnega mesta pod blokom. Čeprav tu stoji že nekaj 
časa, je konec leta 2019 občanka na socialnem omrežju javno opozorila na ta problem, saj je 
vozilom nujne medicinske pomoči in starejšim občanom močno otežkočen dostop do 
zdravstvenega doma. Zaenkrat se težava rešuje z vzpostavitvijo dodatnega parkirišča 
vzporedno s slednjim, a zapornica še vedno stoji. 
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Slika 5: Zapornica pred kobariškim zdravstvenim domom 
  
Avtorica: Monika Kurinčič, 2019. 
 
5.2 Lastnosti obstoječih poti:  
Karta 2: obstoječe pešpoti in parkirišča v Kobaridu leta 2020  
 
Vir: Atlas okolja, 2020 
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Nekaj pločnikov v Kobaridu seveda že obstaja, najnovejša pa je ureditev modre peš cone na 
zahodnem obrobju Kobarida. To je zgolj moder pas, narisan na obrobju cestišča, ki pa je med 
sabo nepovezan v omrežje. Na karti je označen potek modrega pasu z modro črto. Pas, ki se 
ga največ uporablja, se nahaja pred Kulturnim domom na Stresovi ulici, nato pa zavije na 
Markovo ulico, kjer se zaključi pred trgovino Mercator. Druga linija pasu pa se začne v križišču 
Manfredove in Šarfove ulice in nato poteka po celotni ulici, ter po manjšem odcepu, ki vodi 
proti osnovni šoli, kjer ga na ulici Sergeja Mašere dopolni pločnik. Razumljivo je, da so moder 
pas postavili z namenom varne hoje v šolo in v trgovino, ampak postavljen je na območjih kjer 
nevarnost nesreč ni tako velika kot denimo v središču mesta oziroma v neposredni okolici šole 
na Gregorčičevi.   
Dolžina modrega pasu na zahodnem delu Kobarida je 82 m, širok pa je 145 cm. Pas na Šarfovi 
cesti pa je nekaj cm ožji, dolg pa je približno 260 m. 
V letu 2019 so vzpostavili tudi cono z omejitvijo hitrosti na 30 km/h, ki hitrost znižuje na sicer 
najbolj kritičnih točkah v mestu. Prične se na križišču Gregorčičeve ulice in obvoznice, ter pelje 
po celotni ulici do Trga svobode, nato pa se odcepi na zahodno Markovo ulico ter južno 
Volaričevo, kjer se po približno 100 m konča. Tik pred koncem cone na Volaričevi je bila leta 
2019 na cesto umeščena ovira, ki zoži cestišče tako, da ima možnost prehajanja le eno vozilo, 
ki pripelje proti mestnemu središču. Prehod za pešce so poudarili z modro barvo, namestili so 
potrebne table in grbino označili s svetlobnimi količki. Povod za vzpostavitev ovire je bila 
nesreča decembra 2018, ko je voznica na tem mestu zbila osem letno punčko na poti v šolo 
(24 ur, 2018).  
Slika 6: Prehod za pešce na Volaričevi ulici 
 
 
Avtorica: Monika Kurinčič, 2019.  
Na karti 2 so z modrimi pikami predstavljena vsa parkirišča v Kobaridu, na katerih lahko dolgo 
ali kratkočasno parkiramo. Temno modre pike so parkirišča modre cone, kjer je celo leto 
možno brezplačno parkiranje s parkirno uro do dve uri, oziroma neomejeno z dovolilnico 
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občine Kobarid. Le na Trgu svobode in na Volaričevi cesti je od 1. 4. do 31. 10 cena parkiranja 
50 centov/uro, oziroma brezplačno za imetnike letne dovolilnice, ki stane 10€ (Parkirni vodič, 
2019). Na Trgu svobode je 14 parkirnih mest, pred banko in ob Hotelu Hvala pa sta še stojali 
za skupno 11 koles. Večja parkirišča, med drugimi tudi brezplačna, so označena s črko P in so 
razporejena na obrobju mesta.   
Največje je ob zahodni vpadnici za Kinogledališčem, ki se iz plačljivega nadaljuje v 
makadamsko in brezplačno. 33 parkirnih mest je v modri coni, dve parkirni mesti sta za 
avtobuse, eno mesto je namenjeno invalidom, 42 parkirnih mest pa je brezplačnih na asfaltu. 
Zraven je še 450 m2 veliko makadamsko parkirišče. Za kolesa parkirnih mest ni.   
Naslednje se nahaja pri pokopališču, na jugovzhodnem obrobju in je približno 2000 m2 veliko 
makadamsko postajališče, ki pa nima oznake komu je tam dovoljeno parkirati in koliko časa. 
Edina omejitev so avtodomi, ki jim je nočno parkiranje prepovedano. Največkrat so na tem 
parkirišču ustavljena tovorna vozila, težka gradbena mehanizacija ter kombiji in avtobusi. 
Vsekakor ima ta prostor še priložnosti za ureditev in postavitev pravil parkiranja.  
Slika 7: Makadamsko parkirišče pri pokopališču 
 
Avtorica: Monika Kurinčič, 2020 
Veliko parkirišče se nahaja ob Goriški cesti na južni vpadnici, a je večinoma namenjeno 
delavcem tovarne TIK. Sestavljeno je iz asfaltiranega dela, ki ima 92 parkirnih mest za 
avtomobile ter 4 za kolesa in makadamskega, slednje je omejeno z ograjo veliko pa približno 
800 m2. Obe parkirišči imata označbo, da sta namenjeni zgolj delavcem. V času poletne sezone 
nanj parkirajo tudi turisti, posebno jadralni padalci, ki imajo v bližini pristajališče. Naslednje 
večje parkirišče je na Gradiču pri cerkvi sv. Antona. Parkirnih prostorov sicer ni veliko, je pa 
površina ogromna in večino leta prazna. Težava pri tem je le, da je od centra preveč oddaljeno. 
  
Mlekarna Planika, bar in trgovina imajo svoji veliki parkirišči, ki so po navadi čez dan precej 
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zasedeni tudi zaradi tistih, ki tu parkirajo svoje avtomobile, a ne gredo v trgovino. V času 
zasedenosti vseh treh kampov so na parkirišču tudi prenočevali, zato so bili primorani lastniki 
mlekarne poostriti ukrepe z namestitvijo dodatnih opozoril. Znak opozarja na časovno 
omejitev do dve uri, parkirnih mest pa je približno 63. Zaradi velike zasedenosti poleti so v letu 
2020 zgradili dodatno parkirišče, ki je namenjeno zgolj delavcem. Dve parkirni mesti sta 
namenjeni invalidom, dve pa sta opremljeni za polnjenje električnih avtomobilov. V zimskem 
času stojala za kolesa umaknejo, čeprav so bila čez leto postavljena pod streho.   
Pri turistično najbolj obremenjenem delu pri Napoleonovem mostu se nahajata dve parkirišči, 
ki sta od 1. 4. do 31. 10. plačljivi z 1,5€/h. Parkirišče tik pred vhodom v Kamp Koren ima 36 
parkirnih mest, ob poti proti slapu pa je še približno 1500 m2 veliko makadamsko parkirišče, 
parkirnih mest za kolesa pa ni. Kot že omenjeno, sta v visoki sezoni obe parkirišči polno 
zasedeni.  
Na križišču obvoznice in Gregorčičeve ulice pri nekdanji policijski postaji je manjši prostor 
primeren za okoli deset avtomobilov, nekaj metrov za njim pa ima vrtec še eno manjše 
parkirišče. Znak prepoveduje parkiranje avtodomov v nočnem času.  
Naprej po Gregorčičevi ulici so parkirišča knjižnice, osnovne šole in športne dvorane združeno 
v eno veliko parkirišče z okoli 20 parkirnimi mesti in petimi mesti za manjše avtobuse. Parkirnih 
mest za kolo pa nima niti šola niti knjižnica in ne športna dvorana.   
Za športno dvorano je parkirišče namenjeno vzgojno varstvenem zavodu in športnemu parku. 
Premore 22 parkirnih mest za avtomobile in 8 za kolesa. Po pripovedovanju krajana je v času 
tekem malega nogometa še vedno premalo prostora in spet se pojavlja divje parkiranje, kar 
pa so pred leti skušali rešiti z vzpostavitvijo parkirišč po celotni ulici Sergeja Mašere, a projekta 
niso izpeljali.   
V neposredni bližini trga stoji večje parkirišče modre cone, ki sprejme 24 avtomobilov, 2 
invalidski vozili in 5 motornih vozil. V poletnem času je tudi slednje polno zasedeno.   
V center Kobarida spada tudi Zdravstveni dom, katerega parkirišče in težave povezane z njim 
so že bile opisane. V bližini vhoda so prebivalci bližnjih stanovanj parkirišče za 8 vozil omejili z 
zapornico, tako da je onemogočen prost dostop tudi do treh prostorov namenjenim delavcem 
zdravstvenega doma in reševalcem nujne medicinske pomoči. Vzporedno s tem parkiriščem je 
kobariška občina jeseni leta 2019 pričela z gradnjo pomožnega parkirišča, ki je trenutno 
makadamsko in ima prostora za približno 14 vozil.   
Pred stavbo v kateri se nahajajo pošta, gostinski obrat in nekatere druge poslovne dejavnosti, 
je 28 parkirnih mest, večina teh pa je s količkom rezervirana za prebivalce stanovanj v 
zgornjem nadstropju. En prostor je namenjen invalidom, parkirišč za kolesa ni.  
Na Markovi cesti nasproti pošte se nahajajo trgovina Mercator, Bar Lipa ter prodajalna čevljev, 
ki imajo skupno 6 parkirnih mest, od tega je eno za invalide. Imajo pa tudi stojalo za štiri kolesa.  
 
6 ANKETIRANJE, ANALIZA 
 
V nadaljevanju bomo predstavili analizo sedemindevetdesetih anket, opravljenih med 
prebivalci Kobarida. Probleme večinoma že poznamo, a so nas nekateri rezultati vseeno 
presenetili. Ker je po našem mnenju prometna situacija najhujša na Gregorčičevi ulici, je bila 
večina anketirancev prav iz omenjene ulice. Anketa je bila opravljena v tednu od 8. do 15. 
avgusta, 68 anketiranih je bilo žensk in 29 moških. Razvrstili so se v starostne skupine od 15-
79 let, med katerimi je bila najbolj zastopana starostna skupina 25-49 let. Anketa je bila 
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sestavljena iz devetnajstih vprašanj zaprtega tipa in dveh odprtega. Pri anketiranju se nismo 
omejevali zgolj na zapisana vprašanja, temveč smo pogovor prilagodili anketirancem. Nekateri 
anketiranci večinoma zaradi starosti niso bili pripravljeni na izpolnjevanje ankete, drugi so se 
razpisali tudi ob odprtih vprašanjih. 
Prvo in drugo vprašanje sta identificirala spol in starost anketirane osebe.  
Tretje in četrto vprašanje sta se navezala na splošno oceno zdravja in fizičnih sposobnosti, ki 
jih morda omejujejo pri aktivnostih. Pričakovano je bilo zdravje mlajše populacije odlično, 
medtem ko so anketiranci iz starostne skupine 65-79 in nekateri iz 50-64, že opisali slabše 
zdravstveno stanje, predvsem zaradi bolečin, ki jim onemogočajo dolgotrajno fizično 
aktivnost. 
5. Ko se odpravite peš po naselju, kaj je vaš glavni razlog?   
Vsi anketiranci se po Kobaridu sprehajajo zato, da dosežejo določen cilj, bodisi je to trgovina 
bodisi bar oziroma kakšna druga storitev. Aktivni starostniki, pa se veliko krat podajo tudi na 
sprehod.  
6. Kako pogosto hodite peš?  
63 % vprašanih po naselju hodi vsak dan. Zanimivo je, da večina iz starostne skupine 65-79 let 
hodi vsak dan, odgovori »nekajkrat tedensko« so bili najpogostejši v starostni skupini 25-49 
let. Verjetno gre to pripisati življenjskemu slogu občanov, saj imajo delavno aktivni prebivalci 
manj časa in volje za pešačenje, upokojenci pa ravno na ta način ohranjajo vitalnost.  




7. Koliko so po navadi dolge vaše poti?   
50 % vprašanih je na to vprašanje odgovorila z 5-10 min, 25 % anketiranih pa za dosego cilja 
hodi do 30 min. Iz vidika velikosti Kobarida, je 10 min dovolj, da prideš iz obrobja naselja v 
center, hkrati pa ta podatek morebiti kaže tudi na nepripravljenost krajanov za hojo, in s tem 
povezano težavo, parkiranjem, kar so nekateri, ki hodijo zgolj 10 min, tudi omenili.  
8. Ali kolesarite, ter kako pogosto?  
Tudi tukaj je polovica anketiranih povedala, da kolesarijo le nekajkrat mesečno. Polovica teh 
je bilo moških, ki pa so pri prejšnjem vprašanju odgovorili, da hodijo peš vsak dan.  
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9. Ali uporabljate javni potniški promet, oziroma avtobus Hop On Hop Off?  
75 % anketirancev je na to vprašanje odgovorilo z »nikoli«, preostali pa so dejali, da ga 
uporabljajo nekajkrat mesečno. Nekatere starejše občanke, ki prevoz uporabljajo nekajkrat 
mesečno, so tovrsten prevoz glasno pozdravile, češ da je za starejše izjemnega pomena. Same 
ga uporabljajo zato, da obiščejo prijatelje in sorodnike. Sogovornica je dodala, da pozna enega 
izmed šoferjev omenjenega avtobusa, ki ji je povedal, da je zanimanje sicer veliko, ampak 
samo za proge, ki ponujajo veliko.  
10. Koliko časa ste pripravljeni hoditi, da dosežete željeni cilj?   
Kobarid je majhno naselje, vse je večinoma dosegljivo peš, zato ne preseneča, da so izbrali 
odgovor z najmanjšim številom minut, torej »5-10 min«. Upokojenke in mladoletna oseba brez 
vozniškega izpita pa so izbrali odgovor do 60 min, tisti, ki na prvo mesto postavljajo kolo, pa 
so prav tako izbrali odgovor z najmanj minutami.  
Graf 5: Koliko časa so pripravljeni hoditi, da dosežejo cilj  
 
 
11. in 12. Ali se počutite varno, ko v naselju hodite podnevi/ponoči?  
Pri slednjih dveh vprašanjih me je zanimalo, kako varni se v kraju počutijo, ko hodijo čez dan oziroma 
po noči, ter kaj morebiti zmanjšuje njihov občutek varnosti, ki bo predstavljen v naslednjem 
vprašanju. 25 % oseb ima varnostne pomisleke o hoji ponoči, dva izmed vprašanih pa tudi po dnevi. 
 









Graf 6: Razlogi, ki zmanjšujejo varnost v prometu (%).  
 
 
Zgornji graf ponazarja deleže, ki so jih prejeli posamezni odgovori na vprašanje kaj so razlogi 
za zmanjševanje varnosti. Jasno razpoznavna sta odgovora, ki nakazujeta nepozornost 
voznikov in prehitro vožnjo. Stanovalce na Gregorčičevi je zmotilo predvsem veliko število vozil 
in njihova hitrost. Nekdo je omenil tudi nepozornost pešcev, iz perspektive voznika avtomobila 
po Gregorčičevi. Prevelika količina pešcev in pomanjkljiva infrastruktura seveda pripelje do 
napačne uporabe cestišča, še posebej pri turistih iz razvitejših držav, kjer imajo pešci v mestih 
po navadi prednost. Starejša občanka je izpostavila problem osvetlitve pri Knjižnici Andreja 
Manfrede, enemu izmed ključnih objektov na Gregorčičevi ulici. Tam se ji zdi ponoči še posebej 
nevarno, najhuje pa je za otroke, ki tam mimo zgodaj zjutraj hodijo v šolo. Zanimivo je, da 
nihče ni izpostavil kakršnega koli strahu pred kriminalom, kar pomeni, da se v Kobaridu 
počutijo varne. 
14. Kako se strinjate z naslednjo izjavo: »Pločniki so dobro umeščeni, urejeni in primerni za 
srečevanje vsaj dveh oseb«?  
63 % vprašanih se s tem nikakor ne strinja, 25 % pa se le delno strinja. V Kobaridu je že nekaj 
časa na voljo nekaj odsekov pločnikov, ampak med seboj niso povezani in v nekaj primerih 
povzročajo le težave. Čeprav veljajo za »varne poti«, se jih starejši ne poslužujejo, saj se nanje 
težko povzpnejo.   
 
15. Kje v naselju se Vam zdi situacija najbolj kritična iz vidika pešcev, kolesarjev, parkiranja …? 
Odgovori so bili pri tem vprašanju precej različni. Vseeno je prevladovalo mnenje (40 %), da je 
v okolici Napoleonovega mostu najizrazitejše ozko grlo. Ljudje in avtomobili se mešajo, nihče 
nima prednosti, anketiranci so začudeni, da še ni prišlo do kakšne hujše nesreče. Razpoznan 
je starostni vidik odgovorov, saj se starejšim, ki niso pogosto udeleženci cestnega prometa, 
situacija nikjer ne zdi kritična. Mladi pa, ki poletje radi preživljajo ob reki Nadiži so izpostavili 
problem pomanjkanja kolesarskih poti, saj si cesto delijo z vozili, ki naj bi se vozila le 90 km/h. 
Drugi so spremembam v korist pešcem naklonjeni, izpostavljajo pa vseeno problem parkiranja, 
še posebej v centru in okoli zdravstvenega doma.   
 


























Ugotovila sem, da je prebivalcem Kobarid zelo všeč. Tisti, ki že od otroštva živijo na 
Gregorčičevi, kjer je najstarejši del Kobarida in imajo stavbe najdaljšo zgodovino, so še posebej 
ponosni in zadovoljni. Zanimivo je, da se študentje vedno radi vračajo v Kobarid in da jim 
narava in mir doma, pomeni več kot storitve in večje možnosti v Ljubljani. Drugim pa mnenje 
o domačem kraju skazijo turisti in živahnost kraja v poletni sezoni. 
17. Kaj pogrešate?  
Na to vprašanje je odgovorilo zgolj 25 % ljudi, ki meni da za večjo privlačnost Kobaridu manjka 
urejenost v centru mesta, ki bi dala prednost ljudem in okolico naredila bolj zeleno. Eden 
izmed anketiranih je predlagal ozelenitev kobariškega središča, drugi pa je omenil enosmerno 
po Gregorčičevi.  
18. Ali se Vam zdi, da cestna infrastruktura v času poletne sezone uspešno prenese vse 
obiskovalce? 
Dobila sem pričakovan odgovor, saj vsi anketiranci, razen starejše gospe mislijo, da v času 
visoke sezoni ni dovolj prostora za varno premikanje vseh ljudi. Največje nestrinjanje so 
ponovno pokazali prebivalci Gregorčičeve, saj jim velike količine ljudi in avtomobilov, včasih 
povzročajo nemalo problemov.   
 
19. Kaj pogrešate?  
Pri tem vprašanju so imeli anketiranci možnost izpostaviti, kaj točno jih pri prejšnjem 
vprašanju moti. 40 % jih pogreša pločnike, še posebej na Gregorčičevi. Težko bi jih bilo 
umestiti, ker ulica ni dovolj široka, zato so prebivalci zelo naklonjeni enosmernemu zaprtju 
ulice oziroma omejitvi prometa v mesto. Mlajši prebivalci pogrešajo tudi kolesarske steze. 
Z večino anketiranih smo pogovor vodili po vprašanjih v anketi, predvsem zato, da so se lahko 
o temi bolj oprto pogovarjali in nam takoj zaupali njihovo mišljenje. Z anketo smo dosegli 
zastavljen cilj, saj so občani potrdili probleme, ki smo se jih že od začetka zavedali. Najbolj 
uspešna je bila raziskava na Gregorčičevi ulici, saj so domačini vsakodnevno prisotni in situacijo 
lahko spremljajo od blizu. Enoglasno so se strinjali, da vrvež poleti ni niti približno tako moteč, 
kot je bil promet po tej ulici pred obvoznico do leta 2007. Še se spomnijo kako so bili nekateri 
prebivalci kraja proti izgradnji obvoznice, na čelu njih je bil Kobariški muzej, čigar lastniki so 
bili prepričani, da jim bo obisk upadel. Sledilo je nasprotno in že leta 2016 so nagradili 1 500 
000-to obiskovalko muzeja (Kobariški muzej, 2019). Najbolj jih moti prehitra vožnja, in 
nepozornost voznikov. Pravijo, da so najbolj brezbrižni prav domačini, ki od turizma nimajo nič 
in so nejevoljni zaradi zastojev in upočasnjenosti prometa. V letu 2019 je bilo v Posočju še 
posebej veliko nesreč s smrtnim izidom, predvsem zaradi neprilagojene hitrosti. Zaradi tega 
so na tem območju vzpostavili mrežo silhuet policajev, ki naj bi voznike opozorili na počasnejšo 
vožnjo. Eno silhueto so postavili tudi na Gregorčičevo, pred knjižnico Andreje Manfreda. 
Stanovalci na ulici so povedali, da je bil namen dosežen, saj je zelo realistična podoba policaja 
marsikaterega prepričala, da je vozil počasneje, nekatere starejše pa popolnoma zmedla, saj 
so silhueto ogovarjali, druge pa je ponoči celo prestrašila. Kljub uspešnosti preventivne akcije, 
so tri posoške silhuete že ukradli.   
Na Volaričevi ulici, ki pelje iz središča mesta, so junija 2019 vzpostavili nov prometni režim, 
kjer imajo prednost pešci in vozila, ki prihajajo iz tolminske smeri. Za pešce je bil v najožjem 
delu urejen poseben pas, ki omogoča varnejši prehod ulice (Občina Kobarid, 2019). V 
pogovorih z občani pa smo zasledili nestrinjanje s postavitvijo ovir, saj starejši občani novega 
prehoda ne razumejo, ni dovolj opazen, obenem pa se jih je veliko ob robove že spotaknilo. 
Najstarejša anketirana občanka je zatrjevala, da so vsi pločniki nesmiselni, saj imajo starejši 
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velike probleme s premagovanjem robov. Veliko boljša se ji zdi barvna označba cestišča, ki ni 
nivojsko ločena od ostalega cestišča. Prepričana je bila, da pločnikov sploh ne potrebujemo, 
saj se lahko avtomobilu mirno umaknemo na rob oziroma ob jarek, ter da je za varnost 
potrebna le previdnost in počasna hoja.   
Nekaterim se zdi zmeda v poletnih mesecih že smešna, saj se nekateri turisti obnašajo zelo 
samosvoje in se ne menijo za promet okoli sebe. Domačini iz Gregorčičeve, ki pogosto 
opazujejo dogajanje na ulici pravijo, da pogosto vidijo prizore, ki bi lahko vodili v hude 
posledice a se na srečo ni zgodilo še nič hujšega. Na stičišču Gregorčičeve z obvoznico se 
srečuje veliko število ljudi med katerimi je veliko takih, ki nimajo navigacije in zato na odcepu 
čakajo in izbirajo pravo pot, kar bistveno upočasnjuje tok vseh udeleženih v prometu. 
Anketiranci, ki so živeli blizu tega stičišča, so izpostavili še problem odpadkov, ker med 
kampoma in centrom Kobarida ni niti enega javnega koša, ljudje pa brezbrižno uporabljajo 
koše stanovalcev in se pri tem ne ozirajo na barvo smetnjaka. Navkljub težavam, ki jih prinašajo 
turisti je krajanka dosegla, da so obnovili fontano, ki je bila aktivna pred več desetletji. Pravi, 
da je novega župana g. Matajurca večkrat opozarjala, da v kraju ni javne pitne vode, zato so jo 
letos po njeni zaslugi ponovno vzpostavili. S ponosom je povedala, da se sedaj ob fontani 
ustavlja veliko ljudi, ki s hvaležnostjo napolni svoje steklenice.  
Splošen vtis, ki smo ga dobili ob pogovoru z občani je, da so kljub težavam turistom naklonjeni. 
Tolažijo se s tem, da je visoka turistična sezona le dober mesec, ko se tudi sami odpravijo na 
počitnice. Večino leta je Kobarid precej mirnejši, zato je vrvež v poletnih mesecih dobrodošel. 
Motijo pa jih drugačna merila, ki se jih poslužuje občina in redarstvo. Postalo je že splošno 
znano, da redarji veliko raje napišejo kazen domačinu kot tujcu, kar še povečuje zamero do 
turistov. Podobno velja za mnenje o parkirninah in dovolilnicah, ter cenah nepremičnin. 
  
Menijo, da bi z denarjem od turistične takse morali ravnati drugače, vložiti bi ga morali v boljši 
standard prebivalcev občine, ki se je po njihovem mnenju zmanjšal odkar je Kobarid tako zelo 
turistično priljubljen. Prav nizke cene privabljajo toliko obiskovalcev, kazen za divje kampiranje 
so na primer nižje kot nočitev družine v kobariških kampih. Domačine zato upravičeno skrbi za 
kakovost življenja in naravo v prihodnje, če bo turistom vse dovoljeno. Pričakujejo in 
naklonjeni so spremembam v prometni varnosti in cestni infrastrukturi, ter menijo, da je 










7 PREDLOGI ZA IZBOLJŠAVO INFRASTRUKTURE 
 
7.1 Smernice načrtovanja  
Brez predhodnega razumevanja pogojev v lokalnem okolju, kaj imamo na voljo in kaj še 
potrebujemo za izvedbo, ne moremo začeti uspešne obnovitve hodljivega in kolesarskega 
omrežja. Priporočeno je, da planiranje začnemo z identifikacijo stanja, problemov, okoljskih 
zadržkov, ter priložnosti (Implementing pedestrian improvements…, 1998). Na podlagi 
preučenega, lahko postavimo vizijo, cilje in dejstva, ki so kasneje temelj generalnega plana 
(City walk walkability, 2017).  
VIZIJA predstavlja težnje, ki jih izražajo skupnosti na nekem območju, in pričakovanja, ki jih 
imajo slednje za prihodnost. Biti mora drzna, a dosegljiva.  
Za izbiro prave vizije je pomembno dolgotrajno sodelovanje z javnostjo, izmenjava idej, 
oblikovanje skladnih zahtev in sprejemati odzive (City walk walkability, 2017). 
CILJI predstavljajo stanje, ki  ga želimo doseči. Običajno so to širše zastavljene trditve, ki 
začrtajo pot k doseganju končnega rezultata. Nastaviti si moramo cilje, ki jih lahko izmerimo, 
saj bomo le tako videli, ali smo dosegli kakšen napredek. Zato si takoj izmerimo tudi nek merljiv 
indikator (City walk walkability, 2017). 
Ključen problem s katerim se sooča Kobarid, je slaba hodljivost mest. To je relativno nov 
pojem, v angleško govorečih okoljih poznan pod imenom »walkability«, pomeni pa privlačnost 
mestnega prostora za pešačenje. Da je koncept hodljivosti uspešen, je potrebno zagotoviti 
pešcem primerne površine, zmanjšanje hitrosti vozil in prednost pešcem, privlačnost okolja 
ter različne dejavnosti ob poti, veliko prisotnost ljudi in čim krajše razdalje. Najbolj pomembna 
je varna ter lahka uporaba, ter udobna hoja brez ovir (Zupančič, 2017). 
Namen ureditve lokalnih načrtov hodljivosti je povečati delež aktivnega premikanja na račun 
motoriziranega. Ljudje pa bodo hojo postavili pred avtomobile le, če bo hoditi varno, udobno, 
praktično in zanimivo. Mesta, ki imajo dobre pogoje za sprehajalce, imajo velik vpliv na 
zadovoljstvo prebivalcev, njihovo zdravje in lokalno gospodarstvo (Zupančič, 2018).  
 4 ključna načela dobrega načrtovanja hodljivosti (Zupančič, 2018, City walk Walkability, 2017) 
:  
- Uporabnost: prebivalci bodo več krat izbrali hojo, če bodo dnevne opravke in cilji 
locirani dovolj blizu in bo do njih najenostavnejše priti peš. 
- Varnost: dodaten razlog za hojo bo tudi, če bodo uporabniki ne samo zaščiteni, temveč 
se bodo tudi počutili varne, kar je težje zagotoviti, kot dejansko zagotavljanje varnosti.  
- Udobje: namen je ustvariti udobno in prijazno okolje, da se bo pešec počutil domače, 
ter da kljub naporu, ne bo izgubljal preveč časa in energije.  
- Zanimivost okolja: navsezadnje pa je pomembno, da pot poteka po zanimivih delih 
mesta, kjer je živahno, mimo zanimivih stavb, dobre ulične ponudbe, izložb, prostori 
ne smejo biti monotoni in enolični.  
 
Uspešni pri izvedbi načrtovanja bomo le, če bomo na problem pogledali iz večih zornih kotov, 
to je iz vidika različnih skupin, ki se bodo na obravnavanem območju gibale.   
Najpomembnejše je, da k sodelovanju povabimo prebivalce, torej tiste, ki bodo infrastrukturo 
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uporabljali tudi takrat, ko ne bo množičnega turizma. Najpomembnejša je varnost otrok na 
poti v šolo, zato je svet staršev ključen element pri usklajevanju načrtov, prav tako kot občinski 
svet in policija. Zavedati se moramo, da je Kobariška občina ena izmed občin z velikim deležem 
starega prebivalstva, zato ne smemo pozabiti tudi na neovirano premikanje upokojencev in 
ljudi s posebnimi potrebami (Infrastruktura za pešce, 2017). Ob enem se bodo po novi 
infrastrukturi sprehajali tudi ljudje s posebnimi potrebami, kar pomeni, da se moramo 
izogibati prevelikim klančinam in oviram, to pa je na našem razgibanem območju velik izziv. 
Poti, ki jih bomo prenovili, morajo prenesti breme najhujših obremenitev, ki so po navadi v 
juliju in avgustu. Veliko število ljudi prinaša veliko novih aspektov in načinov uporabe 
infrastrukture, zato bi morali vprašati tudi obiskovalce, kako oni gledajo na situacijo in kakšni 
so njihovi predlogi. Kljub temu, da z umestitvijo nove infrastrukture nekaterim udeležencem 
v prometu bistveno izboljšamo pogoje premikanja, po drugi strani mogoče oškodujemo drugo 
skupino uporabnikov cestišča. Ideje za načrtovanje, ki bo zadostilo vsem deležnikom v 
prostoru, morajo biti slišane tudi od rednih uporabnikov avtomobilov in ostalih motoriziranih 
sredstev. Potek nove infrastrukture bo morebiti neposredno prizadel ponudnike storitev, ki bi 
zabeležili izpad dobička, ker bi jih nova trasa obšla, delodajalci pa bodo morebiti morali na 
novo izračunati stroške prevoza na delo (CityWalk walkability, 2017).  
Upoštevati moramo, da pešci in kolesarji za premikanje uporabljajo svojo energijo in so 
izpostavljeni slabemu vremenu. Če jim ponudimo možnost zaščite ob močnem soncu ali 
rahlem dežju, možnost osvežitve in počitka ter razsvetljavo zvečer, se bodo ljudje pogosteje 
odločili, da neko pot opravijo peš (Implemeting pedestrian … 1998).  
Tudi če zagotovimo vse zgoraj omenjene dejavnike, kljub temu da Kobarid ni mesto, ne smemo 
pozabiti na intermodalnost, ki pripomore k premagovanju daljših razdalj brez avtomobila, kar 
pa je v Kobariški občini pereč problem. Za zmanjšanje uporabe avtomobilov moramo poleg 
primerne infrastrukture urediti še sistem, ki ponuja različne oblike prometa. Povezava mora 
torej vključevati: hojo, kolesarjenje, javni potniški promet in avtomobilski prevoz (bodisi 
zasebni bodisi deljen). Zgolj lepo urejena infrastruktura v Kobaridu bo gotovo pritegnila 
marsikaterega pešca, brez zagotovljenih dodatnih možnosti prevoza, pa bodo ti pešci za 
dosego oddaljenega cilja, takoj spet uporabili avtomobil (CityWalk, baseline study, 2017).  
Kljub temu, da Kobarid ni velik, je kolesarjenje še vedno priljubljena oblika premagovanja 
razdalje, še posebej zato, ker nas z enako količino vložene energije pripelje trikrat dlje. Večje 
zanimanje za kolesarjenje bo spodbudila kolesarjem prijazna destinacija, ki nemotorizirane 
deležnike prometa postavlja na prvo mesto (CityWalk, baseline study, 2017).  V turistični 
sezoni bi boljša povezava do nekaterih turističnih točk bistveno zmanjšala število avtomobilov. 
Na primer kopališče ob reki Nadiži, kjer se avtomobilom že pobira parkirnina, parkirnih 
prostorov pa zmanjkuje.  
Uporabnikom trajnostnih načinov premikanja moramo ponuditi še spremljevalne storitve. Vsi 
obiskovalci doline Soče s seboj ne pripeljejo kolesa, starejši obiskovalci in tisti s slabšo telesno 
pripravljenostjo, pa bi morali imeti na razpolago električna kolesa za lažje premagovanje 
razdalj. Moralo bi biti več ponudnikov za najem in servis koles po ugodni ceni.  Vedno več je 
ljudi, ki za svoje kolo zapravijo veliko, zato jim je varnost kolesa, ko ga ne uporabljajo, na prvem 
mestu (CityWalk walkability, 2017) V tem primeru bi lahko vzpostavili pokrito parkirno postajo 
tudi s polnilnicami za e-kolesa. Za današnji čas pa bi bila dobrodošla še aplikacija za mobilne 
telefone, na kateri bi bile vrisane kolesarske in pohodniške poti, z različnimi težavnostmi in 
izzivi za bolj pristno doživljanje prostora. Z aplikacijo in njeno promocijo bi lahko tudi lažje 
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oblikovali načrt »mehkih dejavnikov«, kot so ozaveščanje o varnosti v prometu, izobraževanja, 
in pravila obnašanja v naravi.  
Slovenija se vse bolj trudi postati kolesarska destinacija, a obenem pozabljamo, da brez 
zadostne ponudbe tudi povpraševanja ne bo. Kolesarji so zelo specifična skupina ljudi, saj se 
delijo v več skupin, vsaka izmed njih, pa ima drugačne zahteve. V grobem jih delimo na 
(Priročnik za razvoj…, 2016): 
- Turni gorski kolesarji 
- Gravitacijski gorski kolesarji 
- Kolesarji popotniki 
- Cestni kolesarji  
- Družinski kolesarji 
Turiste, ki v Kobaridu uporabljajo kolo lahko razdelimo glede na to ali jim je kolesarjenje glavni 
namen obiska, oziroma ga uporabljajo le kot enakovredno sredstvo preživljanja prostega časa. 
Različne tipe kolesarjev pritegne predvsem namenska infrastruktura, ki je hkrati dovolj varna 
in zanimiva. Ker pa v Sloveniji še ni pravega interesa za izgradnjo le-te, so predvsem gorski 
kolesarji primorani uporabljati sicer številne, a ilegalne enosledne poti. Zakonodaja in 
lastništvo parcel, ki preprečuje aktivnosti v naravnem okolju močno omejuje turizem v Soški 
dolini, saj ima ta s svojim reliefom in zgodovino edinstvene pogoje za razširitev ponudbe v 
gorskem kolesarjenju (Priročnik za razvoj, 2016).  
V poletnih mesecih, ko je čas šolskih počitnic, dolina cilja predvsem na družine kot glavne 
obiskovalce, ti pa po navadi izbirajo enostavnejše poti, ki pa morajo biti primerne otrokom! 
Območja zgoščevanj prometa v Kobaridu gotovo niso ena izmed teh, saj so preozka, da bi 
upoštevala otroško nepredvidljivost. Upoštevati moramo starost otrok – nekateri se bodo 
vozili na kolesih staršev, drugi imajo svoja, ki so lahko različnih velikosti, pogosto opazimo tudi 
razne vozičke, priklopljene na kolo starša. Nekatere družine niso fizično dovolj sposobne, zato 
želijo položne poti, te pa so v kobariški občini večinoma le glavne prometnice, po katerih se z 
majhnimi otroci ni pametno voziti. Smiselno bi torej bilo postaviti infrastrukturo, ki bi 
upoštevala zahteve družin in bi bila obenem poučna ter varna (Strategija razvoja …, 2005). 
Predvsem ko dežuje, je staršem izziv preživljati kakovosten prosti čas z otrokom, zato bi bilo 
smiselno vzpostaviti otrokom prijazno infrastrukturo oziroma ponudbo, ki ni pogojena 
vremenu.  
Za razvoj uspešne kolesarske destinacije moramo upoštevati naslednje korake (Priročnik za 
razvoj…, 2016): 
 
1. Imeti moramo željo nekaj spremeniti, zgodbo, sredstva in dobro idejo. 
2. Izbrati si moramo ciljne skupine kolesarjev, identificirati njihove potrebe in razviti zakonsko 
podprto strategijo razvoja.  
3. Ureditev infrastrukture, ki smo jo v strategiji opredelili.  
4. Oblikovanje tržnega produkta, ki naj zadovolji in preseže želje obiskovalcev.  
5. Promocija in trženje aktivnosti.  




7.2 Lastnosti poti 
 
7.2.1 Pešci 
Danski arhitekt Jan Gehl, strokovnjak za hodljivost, je že leta 2011 podal načela za kakovostno 
infrastrukturo (Infrastruktura za pešce, 2017):  
- Primerna širina površin za pešce 
- Število pešcev, ki bo to uporabljalo 
- Uporaba primernih materialov 
- Tehnično izpopolnjeno stanje površin 
- Čim krajša razdalja (fizična in zaznavna)  
- Logični potek poti in prehodov 
- Zanimiv potek poti 
- Lahko premagovanje ovir in višin 
Večkrat so poskusili določiti osnovni profil pešca, švicarski priročnik je glede na švicarske 
norme, določil glavno širino pešca 60 cm, za gibalno ovirane in pešce s prtljago pa 80 cm, 
dunajski priročnik pa svetuje za pešca 1 m širine, oziroma 1 m pomnoženo s številom pešcev, 
ki morebitno hodijo vzporedno (Vöroš, 2018). V devetem členu slovenskega Pravilnika o 
projektiranju cest piše, da se »Za določitev dimenzij peščeve površine  upošteva pri hoji profil 
širine 0,75 m in višine 2,25 m pri povprečni hitrosti hoje 4,3 km/h«, ter »Pri dimenzioniranju 
površin za pešce se dodatno upoštevajo dimenzije za otroški voziček dolžine 1,10 m, širine 
0,55 m in višine 1,00 m ter invalidski voziček dolžine 1,50 m, širine 1,20 m in višine 1,50 m« 
(Pravilnik o projektiranju cest, 2005).  Le upoštevanje zakona pa ni dovolj za varno in udobno 
hojo, saj moramo k temu prištevati še druge faktorje, ki potrebujejo dodatnih nekaj 
centimetrov. K temu moramo prišteti varnostno razdaljo do cestišča, širino za nemoteno 
srečevanje pešcev (Vöroš, 2018). Ko umeščamo površine za pešce, ne smemo pozabiti na 
poljavni prostor, to je tisti prostor, kjer se pešci morebiti za trenutek ustavijo, fotografirajo 
okolico, oziroma se kako drugače zamotijo. V ovinkih moramo upoštevati še zavijalni radij 40 
centimetrov. Dobro urejen pločnik je estetsko privlačen in bo privabljal ljudi, zato je potrebno 
vzdrževanje in dobro načrtovanje (Zupančič, 2017).  
V Kobaridu ne gre pričakovati velike gostote pešcev po celotnem naselju, temveč le v okolici 
ključnih turističnih znamenitosti, prikazanih na karti 1. Tudi med temi točkami so razlike v 
gostoti pešcev, zato bi morali vsako točko identificirati posebej in nato načrtovati po sledečem 
merilu (Vöroš, 2018):  
Tabela 2: Hitrosti in širine pločnikov, udobje pri hoji 





Nizka – pešci občasno 
prisotni 
20 - 50 km/h 2,0 Zadostuje za srečanje dveh 
normalnih profilov  
52 - 80 km/h 2,5 Primerno za srečanje in 
hojo vštric 
Srednja – pešci 
pogosto prisotni 
20 - 50 km/h 3,0 Dovolj za srečanje dveh 
oseb z razširjenim profilom 
ali hojo treh z osnovnim 
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50 - 80 km/h 3,5 Primerno za tri osebe z 
razširjenim profilom 
Visoka – pešci 
konstantno prisotni  
20 - 50 km/h 4,0 Prosto premikanje 
50 - 60 km/h 4,5 in več 
Vir: Vöroš, 2018 
Po Pravilniku o projektiranju cest so javne površine pločnik, nivojski prehod, podhod, nadhod, 
javno stopnišče, klančina, območje za pešce in pešpot. V mestih imajo pločniki 
najpomembnejšo funkcijo, a delujejo šele, ko so povezani v pravo mrežo (Infrastruktura za 
pešce, 2017). 
Površine, kjer se pešci zadržujejo, so pločniki, pešpoti, steze, podhodi, trgi in terase itd. 
Pomembno pa je, da imajo na teh površinah prednost pešci, promet pa poteka umirjeno, 
bodisi s prekinitvijo vozišč in zožitvijo voznih pasov, bodisi z ovirami grbinami, dodatkom 
zelenja. Še posebej v okolici šol (Infrastruktura za pešce, 2017).  
Kolesarji in pešci sta dve najbolj ranljivi skupini uporabnikov cestišča, kljub temu pa lahko med 
sabo netijo trenja, saj je hitrostna razlika kolesarjev lahko precejšnja in s tem ogroža tudi 
pešce. Pri nizkih hitrostih in zadostni širini lahko funkcionirajo, če pa je kolesarjev oziroma 
pešcev na enem odseku preveč, lahko hitro pride do konflikta, saj so hitrosti in obnašanje 
skupin preveč različne (Infrastruktura z pešce, 2017).  
7.2.2 Kolesarji  
Projektiranje kolesarskih površin ni enostavno, saj moramo upoštevati psihične in fizične 
lastnosti kolesarjev, saj imajo kolesarji v prometu več vlog hkrati. Vozijo se na prostem, so 
manj stabilni, niso obdani z varovalno pločevino in zato ranljivejši, pa tudi bolj spretni in 
fleksibilni, zato včasih tudi najhitrejši. Temu primerna mora biti tudi kolesarska infrastruktura, 
saj moramo kolesarjem zagotoviti dobro vzdrževano cesto, jasne označbe, aktivno doživetje 
brez ovir in z čim manjšo porabo energije (Navodila za projektiranje kolesarskih površin, 2012).  
Ministrstvo za infrastrukturo in prostor je opisalo šest osnovnih zahtev za kolesarjem prijazno 
infrastrukturo:  
1. Varne površine 
2. Zaključeno kolesarsko omrežje brez prekinitev in z enostavnimi možnostmi 
vključevanja na ostalo prometno omrežje in vračanje na začetno točko potovanja. 
3. Direktne povezave, najdaljša varianta poti naj nebi bila več kot 20 % daljša od najkrajše 
možne poti.  
4. Atraktivne poti 
5. Primerno obcestje – počivališča, vegetacija, … 
6. Udobne površine z vzponi in padci do 5 % oziroma do 8 % na krajših razdaljah.  
Če so prostorske omejitve terena prevelike, npr. gosta pozidava, kulturna in naravna 
dediščina, se je potrebno tem oviram mestoma prilagoditi, a ohranjati zveznost povezave. 
Možno je tudi pretehtati, ali predvidena površina lahko nudi pogoje za mešano rabo na 
posameznih odsekih (Navodila za projektiranje kolesarskih površin, 2012).   
Kategorije kolesarskih povezav se delijo na: daljinske, glavne, regionalne, lokalne, vrste 
kolesarskih povezav pa so: kolesarka pot, steza, pas, ter kolesarji na vozišču (Navodila za 




Kolesarska pot: cesta z ustrezno prometno signalizacijo in opremo, namenjena prometu koles. 
V skladu s predpisi, ki urejajo ceste, pa je mestoma lahko namenjena tudi drugim 
uporabnikom, kot mešana površina. V »druge« uporabnike so všteti pešci, dostavna in 
ambulantna vozila, traktorji, oziroma tisti, ki jim prometna signalizacija to omogoča. Primerne 
so predvsem za daljinsko kolesarjenje in so po navadi odmaknjene od motornega prometa 
(Navodila za projektiranje kolesarskih površin, 2012).  
Kolesarska steza: je del cestišča, a od njega nivojsko ali kako drugače ločena. Omejitve so samo 
v naselju, kjer je lahko steza ločena samo z robnikom in varovalno širino, medtem ko je zunaj 
naselja lahko ločena z zelenico. S stališča kolesarjev je to boljša rešitev (Navodila za 
projektiranje kolesarskih površin, 2012). 
Kolesarski pas: je del cestišča v istem višinskem nivoju, od avtomobilskega pasu ločen z ločilno 
črto in obarvan v rdeče. Namenjen je kolesarjem in kolesom s pomožnim motorjem. Primerna 
rešitev je, ko zaradi pomanjkanja prostora ne moremo izvesti nivojsko ločene kolesarske 
površine. Minimalna širina enosmernega pasu je 1 m, optimalna 1,6 m, obarvan pa mora biti 
v rdeče  (Navodila za projektiranje kolesarskih površin, 2012). 
Steza za kolesarje in pešce: To je bodisi površina namenjena pešcem, ki so od kolesarjev ločeni 
z ločilno črto bodisi površina, kjer pešci in kolesarji med seboj niso ločeni. Taka izvedba je 
primerna samo, če je na voljo dovolj prostora (Navodila za projektiranje kolesarskih površin, 
2012). 
V Kobariški občini je veliko cest, ki niso dovolj široke za normalno srečanje dveh avtomobilov, 
a se po njih vozijo tudi kolesarji. To so predvsem ceste, ki imajo manjšo prometno obremenitev 
in manjši delež tovornih vozil. V tem primeru bi morali dodati horizontalno oznako, ki bi 
opozarjala voznike, na prisotnost kolesarjev.  
Slika 8: Sharrow znak 
 
Vir: Sharrow Road Marking - what it means, 2019. 
 
7.2.3 Merila, ki določajo širino kolesarskih poti 
Pričakovati gre, da je delež uporabe koles večji tam, kjer je kolesarska infrastruktura bolje 
razvita. Raziskava, ki jo je izvedla nizozemska kolesarska zveza Fietsersbond, je pokazala, da je 
v nizozemskih krajih z bolje razvito kolesarsko infrastrukturo uporaba kolesa za 14 % večja 
(Presto, 2010).  
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Pri načrtovanju kolesarskih površin moramo upoštevati kolesarjevo potrebo po prostoru, ki je 
odvisna od dimenzij kolesarja, pa tudi fizičnih karakteristik vožnje kolesa (Presto, 2010): 
1. Stabilnost: kolesarji so nestabilna skupina v prometu, saj dražljaji iz okolice nanje 
močneje vplivajo. Dovzetnejši so za poškodovano cestišče, vetrove in hitrost, zato 
potrebujejo več manevrskega prostora za neovirano vožnjo. Najoptimalnejša hitrost, 
ki bi jo morali ohranjati, je 12 km/h.  
2. Cikcakanje: je ključno za ohranjanje ravnotežja. Ne glede na hitrost vožnje in 
sposobnost, se kolesarji vedno premikajo sem ter tja, ter tako ohranjajo ravnotežje. 
Širina, ki jo kolesar med cikckanjem zavzame, je odvisna od hitrosti, starosti kolesarja, 
njegovih fizičnih sposobnosti, poškodb cestišča itd. Pri normalni hitrosti in standardnih 
razmerah, je razpon cikcakanja 20 cm, v primerih ko so kolesarji primorani voziti 
počasneje od 12 km/h oziroma se morajo ustaviti pri semaforju, se razmik od idealne 
linije poveča na 80 cm.  
3. Razdalja do ovir: upoštevati moramo, da bodo ljudje držali varnostno razdaljo do meja 
poti in različnih ovir. Razdalje se razlikujejo glede na ocenjeno nevarnost objekta, nižji 
robniki na primer terjajo 0,25 m varnostne razdalje, višji že pol metra, medtem ko se 
kolesarji od stene odmaknejo za 0,625 m. 
Na podlagi teh meril, ki so jih pripravile nekatere evropske države v skupnem projektu »Presto 
– Promoting Cycling for Everyone as a daily Transport Mode«, določimo minimalno širino 
voznega pasa kolesarjev. Z upoštevanjem kolesarjeve širine vključno s kolesom, cikcakanjem 
in razdaljo do ovir, je zahtevana minimalna širina kolesarskega pasu 0,9 m. Kjerkoli je mogoče, 
pa bi morali zagotoviti širno pasu vsaj 1,5 m, saj tako omogočimo udobnejše kolesarjenje, 
možnost prehitevanja in spremstvo otrok (Presto, 2010).  
V priročniku Ministrstva za infrastrukturo Republike Slovenije je priporočena minimalna širina 
kolesarske steze v naselju 1,5 m, optimalna pa 2 m. Priporočljivo je tudi, da so steze v naselju 
enosmerne in dvostranske, izjemoma dvosmerne in enostranske, če nas pesti prostorska 
stiska (Navodila za projektiranje kolesarskih površin, 2012).  
V naselju je najprimernejše nivojsko ločevanje pešcev in kolesarjev. Po slovenski zakonodaji 
so na teh površinah dobrodošla tudi kolesa s pomožnim motorjem, kar pa pogosto pripelje do 
konfliktov. Zato se jih najboljše izognemo z opozorilno tablo, ki jim uporabo steze 
prepoveduje. 
Če površine niso ločene z ločilno črto, je širina steze pešcev in kolesarjev odvisna od števila 
pešcev in kolesarjev na uro. Pomagamo si lahko z naslednjim diagramom (Navodila za 
projektiranje kolesarskih površin, 2012):  
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Graf 7: Širina pločnika glede na število pešcev in kolesarjev/h.  
 
Vir: Uradni list Republike Slovenije, 2018.  
Če je kolesarski pas umeščen na cestišče, je potrebno zagotoviti varovalno širino, ki mora biti 
minimalno 0,50 m, označena pa je lahko z ločilno črto, tlakovano črto, ozelenjeno itd. 
(Navodila za projektiranje kolesarskih površin, 2012).  
Za primerno izbiro vrste kolesarske infrastrukture glede varnostnih zahtev si pomagamo z 
diagramom, katerega osnovna parametra sta hitrost motornega prometa in prometne 
obremenitve motornih vozil v času prometnih konic (Navodila za projektiranje kolesarskih 
površin, 2012). Priporočene smernice se v Kobaridu verjetno ne bi obnesle, saj so kolesarji na 

















Graf 8: Merila za izbiro kolesarske infrastrukture 
 
Vir: Uradni list Republike Slovenije, 2018 
 
Kobarid z okolico ponuja veliko točk, ki so vredne ogleda, a niso dostopne s kolesom.  Zato bi 
morali urediti tudi varna parkirišča za krajši oziroma daljši čas, kar bi spodbudilo turiste k 
večji in brezskrbni uporabi kolesa.  
Oblika in ureditev objektov za shranjevanje koles mora biti prilagojena glede na trajanje 
parkiranja. Za kratkotrajno parkiranje je dovolj, da so urejena stojala oziroma podobni 
sistemi. V primeru parkiranja za dve ali več ur, je potrebno zagotoviti objekte za 
dolgotrajnejše parkiranje (kolesarnice) in še povečati varnost prostora. Objekti morajo biti 
enostavni za uporabo, na vidnem mestu in ustrezno odmaknjeni od motornega prometa in 
ostalih udeležencev v prometu (Navodila za projektiranje kolesarskih površin, 2012). 
Ko zagotovimo ustrezno infrastrukturo za kolesarjenje, bodo ljudje temu bolj naklonjeni in se 
bodo tega posluževali. Planerji prostora jim morajo zagotoviti podporo in spodbudo za 
naprej, a tega v Kobaridu za zdaj še ni opaziti, kljub temu da se vsi zavedamo kako je zdrav 
način življenja pomemben. Dober pokazatelj mačehovskega odnosa je količina parkirnih 

















Evropski normativ števila 
parkirnih mest za kolesa 
(pmk) 
Šola 0  1  / 5 šolarjev 
1 / 10 zaposlenih 
1 / 2 šolarja 
1 / 5 zaposlenih 
Poslovne 
dejavnosti 
11 Trg svobode 
4 Trgovina Avto 
team 
1  / 100 m2 bruto 
površine (za zaposlene) 
1 – 3 / 100 m2 bruto 
površine (za zaposlene) 
Trgovine 4  Mercator 3 / 100 m2 bruto 
površine (za 
obiskovalce) 
5 – 10 / / 100 m2 bruto 
površine (za obiskovalce) 
Športna 
dvorana 
0  5 / 100 sedežev 30 / 100 sedežev 
Gledališče 0  10 /100 sedežev  25 /100 sedežev 
Avtobusna 
postaja 
0  Stojala za 5 do 10% 
dnevnih potnikov na 
postaji 
Stojala za 10 – 20% 
dnevnih potnikov na 
postaji 
Vir: Navodila za projektiranje kolesarskih površin, 2012 
 
7.3 Predlogi rešitev nekaterih problemov vročih točk 
Kolesarske povezave delimo na rekreacijske in funkcionalne (dnevne). Slednje so po navadi v 
naseljih in jih opravljamo vsak dan, npr. v šolo, na delo itd., rekreacijske pa so tiste, ki jih 
izberemo z namenom sprostitve, spoznavanja okolice itd. Gradnja poti v naselju je predvsem 
namenjena funkcionalni rabi, zunaj naselja pa so poti po navadi namenjena rekreativcem, a 
jasne ločnice ne moremo začrtati (Smernice za umeščanje, … 2017).  
Da bi povečali število dnevnih uporabnikov, ki kolesarijo na delo oziroma po opravkih, moramo 
ne samo zagotoviti varne poti, temveč infrastrukturo vzpostaviti tako, da bodo cilji in izhodišča 
povezani čim bolj neposredno, s čim večjim prihrankom časa. Pomembno je tudi, da je 
povezava dvosmerna, čeprav ni nujno, da poteka po enaki trasi. Zagotoviti moramo le 
podobna načela hitrosti in razdalje, saj se bo uporabnik v nasprotnem primeru odločil za bolj 
neposredno povezavo, četudi bo moral voziti med avtomobili (Smernice za umeščanje, … 
2017).  
Za zagotavljanje optimalnih povezav za kolesarje se moramo držati podobnih načel, ki jih 
uporabljamo tudi za vzpostavitev poti za pešce (Smernice za umeščanje, … 2017):  
1. Povezanost omrežja 







Načela so pogosto v konfliktu in se izključujejo, zato moramo poiskati pravo ravnotežje med 
njimi, saj hierarhija ni določena in odvisna od zunanjih dejavnikov kot so: lastništvo parcel, 
višina vložka, naravna in kulturna dediščina itd. Pri pomanjkanu prostora, neugodne 
konfiguracije terena, premostitev, poiščemo najbolj sprejemljiv kompromis na podlagi 
preučitve kakovosti kolesarske povezave in pretočnosti vozil. Poskušamo preučiti celotno 
širino cestnega telesa in skušamo rešitve najti s pomočjo različnih režimov souporabe, 
spremembo prometnega režima ali z ožanjem voznih pasov za avtomobile. Gradnja vzporedne 
povezave z glavno cesto je seveda najvarnejša, a moramo paziti, da bo povezava na koncu 
najbolj neposredna. Za vsakodnevne poti so hitre in enostavne povezave bolj pomembne kot 
privlačna okolica (Smernice za umeščanje, … 2017).  
Na obstoječem cestnem omrežju v Kobaridu po pojavu množične uporabe avtomobilov ni več 
prostora za ostale prometne načine, ki so bili prisotni prej. Pešci in kolesarji so bili izrinjeni na 
obrobje brez svoje infrastrukture. Zaradi popularizacije avtomobilov in dajanju prednosti le 
njim, v Kobaridu brez umirjanja in reduciranja števila vozil ne bomo mogli umestiti primernih 
površin namenjenih pešcem in kolesarjem. Z motečimi fizičnimi ali optičnimi ovirami na 
cestišču lahko vplivamo na hitrost vozil, dolgoročno pa tudi na število, a moramo paziti, da so 
ovire postavljene premišljeno, saj so v nasprotnem primeru lahko tudi nevarne. Omejitev 
avtov v središčih mest lahko dosežemo z dražjo parkirnino in s postopnim zniževanjem števila 
parkirnih mest. Ne smemo pa samo omejiti dostopa, temveč moramo omogočiti okoljsko 
prijaznejše, prostorsko manj potratne in zanimive načine vstopa v središče, ter postaviti ljudi 
in interakcijo med njimi na prvo mesto (Smernice za umeščanje, … 2017).  
7.3.1 Ukrepi ob pomanjkanju prostora 
Ponekod je prvi problem pri umestitvi nove infrastrukture pomanjkanje prostora, saj gre za že 
zgrajeno okolje, ki ima ob prometnicah obstoječe objekte. V starih mestnih predelih je ta 
prostor še ožji, saj je bil v preteklosti pred pojavom avtomobila prvotno namenjen le pešcem, 
kolesarjem, kočijam itd. V takem primeru najprej preverimo ali je možno prilagoditi širino 
voznega pasu na minimum (Smernice za umeščanje, … 2017).  
V Pravilniku o projektiranju cest je za lokalne in regionalne ceste, po katerih je hitrost nižja ali 
enaka 50 km/h, določena širina pasu 2,5 m. V primeru omejitve 30 km/h na lokalnih cestah in 
javnih poteh, ki imajo PLDP > 500 vozil/dan, pa je dovoljena širina pasov tudi 2 m (Pravilnik o 
projektiranju cest, 2020).   
Z ukrepi lahko gremo še dlje. Poleg samo zoženja pasov, lahko enega povsem odstranimo in 
vzpostavimo enosmeren režim. Lahko zmanjšamo število parkirnih mest ob vozišču ali samo 
zmanjšamo njihovo velikost in jih postavimo poševno. Obenem parkirišča ob voznem pasu 
optično zmanjšajo širino vozišča in posledično vplivajo na zmanjšanje hitrosti mimo vozečih 
vozil. Priporočljivo je, da vsaj na območjih z veliko ljudmi recimo v okolici šol, cerkva in 
poslovnih dejavnosti, pustimo parkirna mesta, saj pripomore k živahnosti območja. A moramo 
biti previdni, saj lahko povzročijo oviro za kolesarje in/ali jemljejo prostor za ureditev 
kolesarskih ter pešpoti (Vöröš, 2018).  
Naslednji ukrep je tudi nižanje hitrosti z opozorilnimi znaki, a če se hitrost zniža le za 10 km/h, 
moramo zagotoviti, da se hitrost vozil dejansko zniža pri vsaj 85 % vozil, ki po območju vozijo 
v času ko ni prometne konice.  V večjih mestih je praksa, da ulicam na mestnem obrobju 
zmanjšajo hitrost na 40 ali 50 km/h, v središču mest pa hitrost v stanovanjskih soseskah in 
poslovnih conah omejijo na 30 km/h. Smiselno in celostno načrtovanje prometa tako povzroči 
preusmerjanje prometnih tokov na glavne koridorje, središča mest z manj obremenjenimi 
ulicami pa so prijaznejša za ostale udeležence v prometu. Nekatere ulice v središču pa lahko 
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spremenimo v slepe ulice, a dostop iz obeh strani dovolimo pešcem in kolesarjem (Smernice 
za umeščanje, … 2017). 
Do spremembe prostora v centru in vpadnicah zaradi gradnje objektov tik ob cesti verjetno ne 
bo prišlo, zato je pomembno, da spremenimo naš pogled na sedanje stanje in se prilagodimo 
morebitni spremembi režima, ki bi bila najbolj potrebna na Gregorčičevi ulici in v centru. Od 
Gregorčičeve proti Napoleonovem mostu pa je manjka premostitveni objekt, ki bi pešce in 
kolesarje ločil od ostalega motoriziranega prometa. 
7.3.2 Območja za pešce  
Ljudje, ki prihajajo v Soško dolino na počitnice, so pripravljeni svoj avtomobil za nekaj dni 
pustiti in rekreativno preživeti dopust. Večina obiskovalcev je nastanjena v kampih ob Soči, ki 
pa so od središča oddaljeni le nekaj minut hoje, česar se poslužujejo večinoma vsi. Zanje pot 
do najbližje trgovine ali središča, kot že omenjeno, ni najbolj prijazna in to bi moralo biti 
načrtovalcem prostora glavni motiv za vzpostavitev zanimive in varne poti.  
V območjih blizu trgovin, zgodovinskih ali kulturnih obeležij ali v bližini stanovanj prihaja do 
velikega mešanja ljudi, ki uporabljajo različne prevozne sisteme. V izogib nevšečnostim, ki se 
z veliko deležniki lahko pripetijo na ozki ulici kot je Gregorčičeva, bi bilo smiselno vzpostaviti 
cono, namenjeno samo nemotoriziranim oblikam prometa oziroma bistveno zmanjšati dostop 
avtomobilom.  
Tako imenovana »območja za pešce« bi bila območja, kjer imajo vozila sekundarno vlogo in se 
morajo prilagajati pešcem in kolesarjem. Prostor bi bil tako prilagojen druženju in srečevanju 
ljudi, interakcijam med tujci in domačini, za izmenjavo blaga ter izobraževanju. Območja za 
pešce se uvede tam, kjer ni tranzitnega prometa z namenom lažjega izvajanja dejavnosti. 
Priporočljiva so tudi tam, kjer bi za pešce in kolesarje pomenile bolj direktno in varno pot. 
Prostor se »vrne« ljudem, ki bodo na tem območju bolj sproščeno izvajali različne aktivnosti 
in se vključevali v okolico, zato jim moramo zagotoviti klopi, drugo urbano infrastrukturo in 
prostor narediti zanimiv za udeležence in varen tudi za gibalno ovirane. S tem pripomoremo 
ne samo h kvalitetnejšemu bivalnemu okolju ampak tudi zmanjšamo hrup in izpuste izpušnih 
plinov ter ozaveščamo o pomenu trajnostnih načinov premikanja (Vöröš, 2018).   
Hitra sprememba režima ne bo vsem po volji, zato je možnih več variant (Vöröš, 2018, 
IntechOpen, 2020):   
- Območje omejitve hitrosti s 30 km/h:  ta režim je na Gregorčičevi ulici že sprejet, a težava ni 
v tem, da so vozila prehitra temveč v prostoru, ki ga primanjkuje. Četudi se cone s hitrostjo 
prometa 30 km/h sprejemajo za umiritev območja, spodbujanje javnega življenja in dejavnosti, 
se to v primeru Kobarida ni zgodilo. Vozila so že pred omejitvijo hitrosti vozila manj kot 50 
km/h in tudi takrat je bila gneča .  
- Območje omejitve hitrosti z 10 km/h: je cona, kjer se pešci in vozila srečujejo s približno 
enako hitrostjo (10 km/h), prednost pa imajo pešci. Vstop in izstop v cono morata biti jasno 
označena še bolje pa je, da je material na tem območju drugačen. Za dejansko omejitev hitrosti 
poskrbimo s fizičnimi ovirami, bodisi so to parkirišča bodisi drevesa ali ulične klopi, kar bo 
posledično naredilo prostor še privlačnejši. Najbolj primeren je enosmerni motorni promet, 
pas pa mora biti širok vsaj 3 m.   
- Woonerf: je nizozemski način urejanja ulic, kjer med avtomobili in ostalimi udeleženci 
prometa ni začrtanih delitev. Ulice so izdelane kot socialni in živahni prostor, nekakšno  
dvorišče kjer je kvaliteta življenja pomembnejša od hitrosti življenja (Woonerf, 2017). 
Avtomobil je bolj izjema kot pravilo, zato mora voziti počasneje kot 16 km/h.   
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- Začasna peš območja: zaradi izrazite sezonskosti turizma v Kobaridu je možnost uvedbe 
začasne zapore določenih ulic ali omejitve vozil. Kot se to prakticira ob večjih krajevnih 
prireditvah, da je prebivalcem omogočeno enostavnejše in varnejše udejstvovanje. 
Pomembno pa je, da se na začetku te cone jasno označi kdaj in komu je dovoljen vstop. Vstop 
pa lahko omejimo z dvižnimi stebri, ki so določen del dneva spuščeni oziroma vodeni daljinsko. 
  
- Peš območje: na območjih take vrste imajo pešci prednost pred vsemi vozili (razen tramvaji), 
omogočeno jim je gibanje brez kakršnihkoli zadržkov. Parkiranje in dostop vozil sta omejena 
oziroma prepovedana, kolesarji pa morajo prilagoditi hitrost pešcem in se jim prilagoditi. Poti 
morajo biti jasno označene in prilagojene gibalno oviranim osebam.  
Ponekod v Evropi, zlasti na Danskem, so osnovne tri skupine udeležencev v prometu ločene 
ena od druge. Kolesarji v peš cone nimajo vstopa, ali pa samo del dneva. V nekaterih peš 
območjih je koncentracija pešcev tako visoka, da bi bilo mešanje s kolesarji neprimerno. Če je 
prostora dovolj, se lahko vzpostavi kolesarske pasove ali steze, te pa pogosto predstavljajo le 
oviro pri prečkanju in onemogočajo varno prečkanje gibalno in senzorno oviranim (Andersen, 
2018). Večkrat je zaznati slabo voljo med kolesarji, saj so pešci nepredvidljivi uporabniki 
prometne infrastrukture, se večkrat ustavijo, ogledujejo izložbe in spreminjajo smeri, medtem 
ko skušajo biti kolesarji direktni. Kljub slabi volji, se kolesarji pešcem največ krat prilagodijo, 
tako da do nesreč med njimi prihaja le redko. Ob večji gostoti pešcev je kolesarski pas boljša 
izbira, a ima tudi prej omenjene slabe strani (Vöröš, 2018).  
7.3.3 Premostitveni objekti 
Načrtovanje zelene infrastrukture je včasih omejeno, saj naleti na različne omejitve. V 
preteklosti se kolesarjem in pešcem v Kobaridu ni dajalo pozornosti tudi takrat, ko so obnavljali 
določene odseke cest. Tak problem je sedaj prisoten na najbolj obljudenem delu Kobarida, na 
odseku Mlekarne Planika do parkirišča pri slapu Kozjak, kjer se težko srečata že dva 
avtomobila. V tem primeru moramo postopati postopoma in skušati ugotoviti, ali je mogoče z 
inovativnimi spremembami režima omogočiti prost pretok vseh udeležencev prometa 
oziroma skušamo znižati hitrost avtomobilov. Če pomanjkanje prostora ali neprimernost 
novega režima predstavljata preveliko oviro, je morda smiselno razmisliti o premostitvenem 
objektu (Smernice za umeščanje, … 2017). Mostovi v večjih mestih spodbujajo mobilnost 
prebivalcev in jim krajšajo potovalni čas, s tem se izboljša uporabnikovo zdravje, ter zmanjša 
količino izpustov CO2 in prihrani veliko časa (State of green, 2018). Hkrati pa jasna razmejitev 
med motoriziranimi in nemotoriziranimi privede do manj interakcij med njimi in tako 
voznikom omogoča veliko hitrejšo in manj stresno potovanje. S koherentnimi potmi se bodo 
ljudje pogosteje odločali za sprehode, ob tem izboljšali svoje počutje in prispevali k interakciji 
z obiskovalci, ter s tem ustvarjali gostoljubnejšo destinacijo (Pedestrian and cycle bridge…, 
2018).  
Mostovi namenjeni kolesarjem ali pešcem so po navadi drage naložbe, a se obrestujejo. 
Uporaba infrastrukture se iz zanimanja poveča, estetsko privlačen objekt pa postane 
razpoznaven znak mesta (Andersen, 2018). Gradnja mostov se zato izplača le na bolj 
frekventnih razdaljah ali ob bolj prometnih cestah, kjer umestitev kolesarskega in pasa za 




7.3.4 Primeri dobrih praks kombinacij z lesom 
 
Slika 9: Most Neckartenzlingen 
 
Avtor: Burkhard Walther, 2018.  
Neckartenzlingen: prvotno je bil načrtovan jekleni most, a so si zaradi močne navezanosti na 
les že iz preteklosti ter možnosti lokalne pridelave in predelave premislili. Lesen most je 
hitrejše in lažje zgrajen, pomemben pa je tudi njegov manjši okoljski vpliv pri predelavi in 
kopičenje CO2. Idealni so za pešce in kolesarje, saj je material neprimerljivo lažji kot most 
enakih dimenzij, a kovinske konstrukcije. Kar naredi most na reki Neckar posebnega, je 
premišljena oblika za boljše kljubovanje vremenu. Tla so prekrita z vnaprej izdelano betonsko 
ploščo, ki je na vsaki strani mostu širša za 30 cm in predstavlja streho. Navpično navzdol se 
oblika mostu oža, kar še dodatno onemogoča dostop dežja (Brandt, 2018).   
Zgrajen je iz lameliranega lepljenega lesa čigar posebnost so tanke lamele, ki so ploskovno 
zlepljene s posebnimi konstrukcijskimi lepili, ki imajo večjo trdnost, so odporna na vodo in 
visoko vlago ter temperaturo. Tako pripravljen gradbeni material ima boljše mehanske 
lastnosti kot les, spada med najlažje konstrukcije materiale, zaradi svojih elastomehanskih 
lastnosti pa so odlični za ravninske konstrukcije velikih razponov. Lepljen les ima dobro 
odpornost proti ognju, saj počasi zogleni in onemogoča dostop kisika v notranjost. Dodatno 
požarno odpornost dosežemo s kemično obdelavo oziroma obložitvijo s protipožarnimi 
oblogami. Cena lepljenega izdelka je v primerjavi z izdelkom iz masivnega lesa 2,5-krat višja, a 
je končna cena projekta za 15 do 20 % cenejša od armiranobetonske ali jeklene izvedbe (Kitek 
Kuzman, 2006). 
Most čez Mali Graben: na južnem delu Ljubljane so leta 2016 postavili macesnov most čez 
Mali Graben, ki stoji na dveh lepljenih nosilcih, ki sta med seboj povezana z jeklenimi nosilci. 
Velja za enega najdaljših mostov iz lepljenega lesa v Evropi, dolg 41 m. Zanimiva je zunanja 
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»lesena koža«, ki pripomore kot zaščita konstrukcije pred vlago in soncem, oblika pripomore 
tudi k lažjemu odvodnjavanju padavinske vode (Košir, 2016).  
 
Slika 10: Most čez Mali Graben 
 
Avtorica: Monika Kurinčič, 2020. 
Slika 11: Pokrit most čez Glinščico v Ljubljani 
  
Avtor: Kambič, 2014.  
Most pri Grubbenvorst-u: prvi leseni most čez avtocesto na Nizozemskem, zgrajen leta 1995. 
Drogova sta lesena, nagnjena navzven in visoka skoraj 18 m. Dolg je 154,1 m a je kljub razponu 
narejen kar se da »elegantno«. Hlodovina in ogrodje sta iz odpornega kamerunskega lesa 
»azobe«, ki ne potrebuje nikakršnega zaščitnega premaza ali barve, zato je vzdrževanje redko. 
Talna površina je za oprijemljivejšo vožnjo prekrita s finim peskom, življenjska doba tega 
mostu pa je predvidena do 80 let (Wooden cycle bridge …, 2016).  




Vir: Bicycle Dutch, 2016. 
Studenška brv čez Dravo, Maribor: decembra 2007 so v Mariboru dokončali gradnjo novega 
mostu, ki je na istem mestu s posameznimi prekinitvami stal že od leta 1885. Ogrodje je 
sestavljeno iz jekla in železa, krovna konstrukcija pa iz desk eksotičnega lesa bangkirai. Težak 
je 93 000 kg, gradili so ga eno leto, vrednost pogodbe pa je bila 1,2 mio evrov (Studenška brv, 
… 2008). Leta 2019 pa so začeli opozarjati na klavrni izgled mostu, saj les zaradi malomarne 
rabe trohni in razpada. Ročaj ograje, ki je sestavljen iz sibirskega macesna, bi moral zunaj 
zdržati vsaj 15 let, deske pa do 25 let. Most naj bi potreboval vsakoletno oljenje desk in premaz 
z vodoodbojno glazuro (Čiček, 2019).  
Slika 13: Labodji most 
 
Vir: Streetlife, 2020. 
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»Labodji« mostovi: posebnost mostov te vrste je posebna izbočena ograja, ki daje občutek 
širine in omogoča lažje srečevanje (Streetlife, 2020). Ograjni stebrički so narejeni iz CorTen 
jekla, kateremu se na površini tvori oksidativni sloj (rja), ki življenjsko dobo podaljša 5 do 8 
krat v primerjavi z navadnim jeklom (Corten, 2020). Oprijemalo ograje je lahko leseno ali 
jekleno, hodna površina pa CorTen rjavečega jekla, ki ne drsi (Streetlife, 2020).  
 
7.4 Predlogi za vzpostavitev varnejše prometne infrastrukture v Kobaridu 
Z našim dosedanjim poznavanjem problema in iz znanj, ki smo jih pridobili do sedaj, lahko 
podamo idealizirano podobo infrastrukture, ki je prvenstveno namenjena varnosti in dobremu 
počutju domačinov ter obiskovalcev Kobarida. V nadaljevanju sledijo naši komentarji in 
polemike, ki so le predlog k izboljšanju ter potrebujejo še veliko mnenj ostalih, še posebej 
domačinov, ki si bodo to infrastrukturo kasneje lastili. Ideje smo pridobili s terenskim delom v 
kombinaciji s pogovori z občani. Kot že omenjeno, vsakdo ima svoj pogled na rešitve, mi smo 
skušali upoštevati želje krajanov ter prakse, ki so se drugod izkazale kot primerne. 
 
7.4.1 Brez sprememb 
 
Nekateri so med anketiranjem oziroma pogovorom izrazili, da ne želijo sprememb ali so bili 
do problema brezbrižni. Po večini so bili to starejši prebivalci, ki verjetno niso pretirano aktivni 
uporabniki cest.  
Po našem mnenju je ta trditev napačna. Število turistov iz leta v leto narašča, a malokdo se 
zaveda, da ima lahko tudi turistična destinacija omejen življenjski cikel. Po Butlerjevem modelu 





Slika 14: Hipotetični razvoj turističnega cilja po Butlerju  
 
 
Vir: The Butler model …, 2020.  
 
Turizem v Posočju je torej že v četrti fazi utrditve, kar je že v 
kritičnem obsegu. Veliko domačinov je spoznalo, da si lahko z 
malo truda zagotovi dodaten vir prihodka, posledično je nastalo 
veliko apartmajev in počitniških bivališč. Zavedati pa se 
moramo, da samo z investicijami v nastanitve ne bomo rešili 
nobenega problema, temveč kvečjemu ustvarjali še več 
prostora za ljudi, ki pa jih narava ne bo mogla sprejeti, še manj pa slaba prometna ureditev?. Trudimo 
se privabljati ljudi iz razvitejših delov sveta a hkrati pozabljamo, da imajo najverjetneje oni doma 
varnejšo cestno infrastrukturo in se bodo pri nas počutili ogrožene. Marsikatere samo narava torej ne 
bo prepričala za daljše bivanje ali ponoven prihod.   
Trend naraščanja števila gostov se bo verjetno še nadaljeval, brez ureditve Kobarida pa je možnost za 
nesreče vedno večja. Na vidiku pa je najhujši scenarij do sedaj. Pozimi leta 2019 se je pričela obnova 
vzporedne ceste od Kobarida do tolmuna Otona, ki poteka od Napoleonovega mostu mimo kampa 
Lazar. Namen obnovitve je lajšanje bremenitev regionalne ceste, saj je po več kot desetletju dolgem 
obnavljanju sedaj na vrsti najožji del pod Tonovcovim gradom (Do konca leta …, 2019). Po 
nadomestni poti naj bi speljali intervencijske poti ter nekaj prometa, kar pa pomeni še več vozil v že 
tako ozkem grlu pri Napoleonovem mostu.   
Težave v visoki sezoni se pojavljajo že nekaj časa, nekateri turistični ponudniki se tega tudi zavedajo 
in tudi negativnih posledic. Zato so se nekateri odločili, da bodo cene zvišali pod pretvezo, da se bodo 
tako otresli nekaj gostov. Verjetno pa samo razumejo, da bodo gostje za pristno naravo rade volje 
odšteli več denarja, kar bo ponudnikom seveda prineslo več zaslužka. To seveda ni najbolj pametna 
rešitev, saj se bo pojavljajo še več divjega kampiranja, prihajali bodo samo še gosti višjega standarda, 
ki bodo zahtevali dodatno ponudbo, urejenost itd., kar je v Posočju nemalo kje težava. S tem 
ukrepom pozabljamo na svoje začetke turizma v Soški dolini, ko so h nam hodili le veliki ljubitelji 
narave, ki niso imeli visokih pričakovanj. V primeru zvišanja cen odrivamo prav te, ki so nam 
pripomogli k razpoznavnosti. Po izkušnjah sodeč bi z obiskom ljudi, ki zahtevajo višji standard, upadel 
turistični promet ponudnikom storitev, ki takega standarda ne nudijo. Prav tako bi posledice čutili 
Raziskovanje: malo obiskovalcev, ki 
prihajajo zaradi glavnih  
znamenitosti, naravnih ali kulturnih. 
Domačini od turistov večinoma niso 
odvisni.  
Vključevanje: domačini postajajo 
vpeti v turizem, gradijo  
namestitvene kapacitete, razvije se 
sezona.  
Razvoj: oglaševanje utrdi glavne 
atrakcije, turistov je v sezoni več kot 
lokalcev, ki hkrati nimajo več 
nadzora nad razvojem turizma. 
Priključujejo se tuje organizacije, ki 
oglašuje v svojih mrežah, domačini 
pa že čutijo posledice.   
Utrditev: območje je močno 
navezano na turizem, oglaševanje je 
internacionalno, povezuje največje 
organizatorje in ponudnike. Vzbujati 
se začne odpor domačinov.   
Stagnacija: nosilna sposobnost je 
dosežena, turizem povzroča  
raznovrstne probleme v območju, 
umetne atrakcije so zanimivejše od 
naravnih.  Vir: Buh, 2009. 
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tudi turistični objekti, ki so bolj oddaljeni ali za dosego potrebujejo več prizadevanja. Petičnežem 
kmalu več naravne znamenitosti ne bodo dovolj in možno je, da jim bomo v želji ugajanja ponudili 
nekaj, kar ni v povezavi s Soško dolino in tradicijo. Prešli bomo torej v zadnjo fazo pred zadnjimi 
štirimi scenariji. V vse večji želji po zaslužku radi pozabljamo kaj je tisto kar dejansko privablja goste. 
  
Pojavljajo se tudi vse hujši problemi za domačine – v posoških občinah je veliko število stanovanj, ki 
so izrabljena samo v poletnem času, teh za daljši najem pa je vse manj. Cena nepremičnin se je 
močno dvignila, kar še bolj nasprotuje želji po ustalitvi mladih.  
Pomembno je, da se zavedamo pogojev, ki nam jih omogoča dolina Soče, ter da to cenimo in se 
skušamo prilagoditi. Kljub oddaljenosti od večjih centrov imamo nekatere prednosti, ki so v razvitem 
svetu vedno bolj pomembne – prijetno bivalno okolje, dobre šole, oskrbo, storitve itd.  
 
Slika 15: Poletna prometna slika na Napoleonovem mostu 
 
Avtorica: Monika Kurinčič, 2019. 
7.4.2 Odsek: Planika – parkirišče Kozjak 
V najožjem in najbolj kritičnem delu Kobariške občine so možne tri rešitve: 
• Širitev ceste: cesta je trenutno široka okoli štiri metre, kar je zelo malo glede na število 
vozil, ki se v visoki sezoni pelje tu mimo, še posebej ko morajo sem tovornjaki ali 
avtobusi. Mestoma so cesto prilagodili z manjšo razširitvijo, ki omogoča lažje 
srečevanje večjih vozil.  
Cesto bi razširili s posegom v skalno steno na kobariški strani mostu, ter nadaljevali po 
cesti ki vodi v Drežnico. Več problemov bi povzročala kapelica, ki stoji na desnem bregu 
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Soče ter širitev Napoleonovega mostu. Veliko težav pa predstavlja tudi lastništvo, saj 
imajo na občini velike probleme z izgraditvijo česarkoli, saj je običajno nekdo od 
občanov vedno proti.  
Vprašanje tega projekta bi bila cena: razširitev ceste s hidravličnim kladivom v 
povprečju stane 50 € na uro, poleg tega še gradnja estetsko primernega (betonskega) 
mostu, osvetlitev, drenaža, talne označbe itd.  
• Semafor: cenovno najugodnejša in najhitrejša rešitev bi bila postavitev semaforja, a ne 
najučinkovitejša, saj bi v prometnih konicah prihajalo do večjih zastojev, za česar pa 
prostora na obeh straneh ni. Občani temu ne bi bili najbolj naklonjeni, poleg tega pa bi 
morali dobro premisliti koliko semaforjev postaviti, saj se na mostu srečujejo ljudje iz 
drežniškega, izpod Krna ter iz kampa Lazar.  
• Lesen podest: skladno z idejo trajnostnega turizma ter zdravega življenja, ki ju 
promovira Slovenija, bi bila zanimiva rešitev postavitev brvi in podesta iz naravnih 
materialov iz okolice. V primerjavi s širitvijo ceste, bi se ta način izpeljalo hitreje in 
verjetno tudi ceneje. Ne samo da bi uporabili les in kamen, ki jih imamo v teh krajih 
veliko, ampak bi tudi promovirali zelene načine premikanja. Estetsko privlačna in 
uporabna infrastruktura bo omogočala varno premikanje ranljivejših v prometu, pa 
tudi predstavljala pozitivno naravnanost občine h naravi in mogoče skupaj z 
Napoleonovim mostom in slapom Kozjak postala prepoznaven znak kraja.   
Kot smo izvedeli do sedaj, je možnost zgraditve objekta iz lepljenega lesa optimalna za 
ta namen, saj je postavitev hitra, les pa je odporen na zunanje dejavnike in ogenj ter je 
dolgotrajen. Širina za udobno hojo je po načelih dunajskega priročnika ministrstva za 
promet 1 m za eno osebo (Fußverkeher in Zahlen, 2012). Upoštevati namreč moramo, 
da bodo tukaj hodile tudi osebe na vozičkih, s prtljago, nahrbtniki, palicami ter 
kolesarji. Za enega kolesarja je predvideno 0,9 m prostora, spet pa je vprašanje ali je 
možno zgraditi dvosmerno pot za kolesarje ali se prostor nameni skupni coni. Udobno 
premikanje bi omogočil podest širine 3 – 4,5 m ali najširše kar je še sprejemljivo. 
Vprašanje je, kakšne kolesarje želimo na tej progi: rekreativce, družine ali 
profesionalce. Računati moramo na to, da je profesionalcem bolj pomembna hitrost in 
razdalja, rekreativcem pa okolica, kar pomeni da bodo kolesarili počasneje, se 
ustavljali, fotografirali itd. Preučiti moramo torej verjetnost konfliktov in traso potem 
primerno označiti. Tistim z višjo hitrostjo opredelimo le del trase, ki jo primerno 
označimo z drugačno barvo, materialom, oviro. Ločitev je smiselna le, če je struktura 
dovolj široka in si lahko vzamemo pas za hitrejša vozila, računati pa moramo, da je 
izvedba popolna le, ko omogočimo dvosmerno prehajanje hitrejšim. Če hočemo 
spodbujati rekreacijo domačinov, moramo to storiti celostno. Vemo, da je v Posočju 
veliko padavin, pa tudi veliko sonca, zato je primerno razmišljati tudi o vremenski 
zaščiti.   
Pri tej varianti bi bilo zahtevno prečenje Soče in nadaljevanje poti naprej proti Drežnici. 
Vsekakor bi bil potreben še dodatni most čez reko, vprašanje pa je na kateri strani. 
Smiselno bi ga bilo postaviti dolvodno od sedanjega, saj je sedanji Napoleonov s 
Krasjim vrhom v ozadju eden najbolj znanih prizorov iz Kobarida. Če ga postavimo 
vzporedno, je nato problem kako promet speljati čez cesto na drugo stran. Leseni most 
mora biti nivojsko ločen od sedanjega, višine pa ne moremo pridobiti s stopnicami, če 
želimo na progo usmeriti tudi kolesarje. Lahko jim omogočimo prečenje stopnic s 
klančino, po kateri bi ročno prepeljali kolo. Druga možnost je pentlja, ki pešce in 
kolesarje polagoma pelje čez avtomobilski most na drugo stran. Tretja možnost pa je 
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počasno vzpenjanje brvi že bistveno prej, nekje v bližini kapelice in nato prehod čez 
most.   
Pot bi se nato nadaljevala vsaj do parkirišča pred kampom Koren, a je za celostno 
omrežje nujna priključitev na pot, ki pelje proti slapu Kozjak. Na tem odseku 
(Napoleonov most – pot h Kozjaku) je prostor omejen, zato bi bila potrebna odstranitev 
skalne stene, ki promet ovira že sedaj. Poleti je promet na vhodu kampa Koren zelo 
gost, zato bi bilo smiselno pot navezati na nasprotno stran ceste, da bi tako manj ovirali 
dostop v kamp. Pri parkirišču pa se cesta ne more več širiti, saj je na eni strani kamp, 
na drugi pa parkirišče in stanovanjska hiša. Tu bi bil ponovno primeren spremenjen 
režim prometa.  
Pomembno je, da pot naredimo zanimivo in poučno, saj okolica ni samo lepa, temveč je tudi 
odlična učiteljica. S tem pritegnemo pozornost udeležencev in jih dlje časa zadržimo na 
infrastrukturi.  
 
7.4.3 Gregorčičeva ulica  
 
Za to ulico je značilna letna fluktuacija pešcev, zato bi bili temu prilagojeni tudi ukrepi. Spet 
je možnih več variant:  
7.4.3.1 Enosmerna ureditev 
Katerega koli ukrepa se bomo poslužili, se bodo ljudje težko takoj nanj privadili in ga jemali 
resno. Dejstvo pa je, da je situacija poleti nevzdržna. Najmilejši ukrep bi bil zato vzpostavitev 
enosmernega prometa, naslednje vprašanje pa je – enosmeren promet v katero smer?   
Primernejša izbira bi bila vpadnica v naselje, saj iz obvoznice predstavlja hitrejšo pot do 
središča. Po mnenju nekdanjega župana Kavčiča je ta smer najvažnejša saj se posledično turisti 
prej odločijo za postanek v Kobaridu. Nekaterim bi bila ta pot tudi priročnejša, saj skrajša 
razdaljo do Zdravstvenega doma, Mercatorja itd. 
Enosmeren režim pa ne bo učinkoval na vsej Gregorčičevi ulici, saj mora biti do šole pot 
dvosmerna. Problem bi prestavljal tudi dostop domačinov, ki živijo na tej ulici. V ta namen bi 
lahko Manfredovo ulico rezervirali samo za domačine, ter parkirišče pri križišču Manfredove 
in Šarfove ulice namenili samo njim ter obiskovalcem muzeja in apartmajev, ki se nahajajo ob 
Gregorčičevi. Enako bi lahko parkirišče pri nekdanji policiji namenili le prebivalcem 
Gregorčičeve ulice. 
7.4.3.2 Zaprta za promet 
To bi bil eden bolj restriktivnih ukrepov, a bi v zameno z odstranitvijo prometa kako drugače 
vzbudili živahnost ulice. Prav na tej ulici imamo veliko ponudbe, ki ji za zdaj primanjkuje 
prostora za širjenje ali oglaševanje dejavnosti. Ob sto letnici bitke pri Kobaridu so na okna hiš 
tik ob Gregorčičevi namestili fotografije iz tistih časov, a za njihov ogled ni dovolj primernega 
prostora. Z zaprtjem ulice bi tako prostor pridobili, obenem pa bi ob slike lahko namestili še 
zanimive opise življenja in dela ljudi pred stotimi leti ali kakšen drugačen avdiovizualni 
pripomoček.   
S poskusnim zaprtjem bi lahko pričeli že spomladi, najprej med vikendi ali med tednom le v 
delih dneva, ko je frekvenca vozil največja. V času visoke sezone (julij in avgust) pa bi bila ulica 
zaprta 24 ur oziroma 12 ur. Alternativa popolnemu zaprtju so dvižni stožci, ki omogočajo 
neomejen dostop prebivalcem ulice, ampak bi morali biti regulirani glede časa v katerem 
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obratujejo. Cesta bi morala biti dostopna za vozila nujne medicinske pomoči in izjemoma tudi 
dostavnim vozilom.  
Razmisliti velja še do kam bo segala zapora. Nedvomno je potrebna do križišča Gregorčičeve 
in Poti na gradič, dostop do italijanske kostnice na Gradiču mora biti dovoljen avtomobilom. S 
tem pa rešimo le najhujši del problema nemotoriziranega prometa v Kobaridu. Dolgoročno je 
potrebno realno razmišljati o zaprtju Trga svobode in o preusmeritvi tranzitnega prometa na 
obrobje.  
7.4.3.3 Zaprtje Trga svobode 
Ta tematika je aktualna že nekaj časa, še bolj pa z njo povezana obvoznica, ki bi promet v Italijo 
preusmerila na obrobje naselja. Leta 2015 je arhitekturni biro Real Engineering d.o.o. 
predstavil svoj načrt preureditve Kobariških ulic, ki se strinja s pretirano zasedbo trga z 
avtomobili ter daje pešcu prednost. Bistvene rešitve pa za Gregorčičevo ulico niso predvideli 
razen tega, da bi jo naredili enosmerno iz smeri trga do zahodne obvoznice. Situacije ob 
Napoleonovem mostu niso obravnavali (Grafična predstavitev …, 2015).   
Obvoznice verjetno še nekaj časa ne bo, občina pa bi lahko vseeno pričela z načrti omejitve 
prometa na trgu. Smiselno bi bilo preučiti možnost preusmeritve tovornega in tranzitnega 
prometa po Stresovi ulici, saj Mučeniška trenutno ni dovolj široka. Tako bi se večina vozil, ki 
se ne ustavi na trgu, izognila coni 30 iz zmanjšala frekvenco vozil čez center.  
Slika 16: Vizualizacija trga po Klanjščku 
 
Avtor: Real Engineering, 2015.  
Projektanti Real Engineeringa so predvideli ureditev sedanjih in postavitev novih parkirnih 
mest, kar pa bo občane še spodbudilo h uporabi avtomobila, ker jim bo to preprosto 
omogočeno. Če hočemo spodbujati zeleno mobilnost, moramo ljudi h temu privabiti na 
zanimiv način in jih za trud nekako nagraditi. Smiselno bi bilo določiti parkirišče brez 
nadomestila za parkiranje, a bi to moralo biti bolj oddaljeno, da bodo preostanek poti opravili 
peš in jim pot obenem ne bo dolgočasna. Bližnja parkirišča pa bi bila brezplačna le, če si avto 
deliš še z nekom.  
Vsekakor je potrebno središče Kobarida nameniti ljudem, moramo pa tudi razmisliti s kakšno 
ponudbo bomo privabili ljudi, da se bodo pogosteje na pot opravljali brez avtomobila, ter se 
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pogosteje zadrževali na trgu. Lahko bi zaprtje preizkusili med vikendi v predsezoni, ter na trgu 
vzpostavili tržnico lokalnih izdelkov, animacijo za otroke, premično kuhinjo, razne tečaje 
rokodelstva ipd. Turisti radi izkusijo lokalno kulturo kraja, zato bi v poletnih večerih lahko 
predstavljali dolino Soče s tradicionalnimi običaji, koncerti, igrami. Nekateri obiskovalci 
prihajajo v dolino z majhnimi otroci, ki se skupaj s starši ne morejo udeležiti adrenalinskih 
dejavnosti, marsikateri pa si varstvo težko uredijo. Preizkusili bi lahko varstvo domačinov in 
tujih otrok in jim na zanimiv način poskusili približati Slovenijo in Slovence. Prilagoditve 
programa bi morali poiskati v primeru dežja, ki je v Posočju pogost. Predlagamo souporabo 
športne dvorane, sejne sobe v knjižnici Cirila Kosmača na Gregorčičevi ali kulturnega doma. 
Poskusili pa bi lahko tudi z aktivnostmi, ki se lahko opravljajo na dežju.   
 
7.4.4 Omrežje kolesarskih in pešpoti:  
Pravilno načrtovanje poti za nemotoriziran promet zahteva smiselno omrežje poti. Kolesar ali 
pešec, ki nista rekreativca, bosta za pot do cilja izbrala najkrajšo pot. Pomembna je gostota 
mreže, saj ljudje glede na potrebo ali željo izberejo drugačne poti npr. daljše in položnejše 
oziroma krajše in strmejše. Osnova za načrtovanje je analiza prometnih načinov – število 
prebivalcev določene soseske, število delavnih mest v industrijskih conah. Ni dovolj le štetje 
kolesarjev in pešcev, ki kolesarijo ali hodijo trenutno, saj neugodna infrastruktura morebiti 
odbija potencialne pešce in kolesarje, ki jim sedanji pogoji ne ustrezajo. Boljši pogoji bodo 
kasneje pritegnili večje število uporabnikov. Poleg tega pa moramo poznati tudi morebitne 
črne točke za kolesarje, ter prisluhniti njihovim željam (Smernice za umeščanje …, 2017). 
Na primeru Kobarida je nujna povezanost trga s trgovinama na obeh straneh naselja, ter 
storitvami v naselju (zdravstveni dom, pošta, muzej, šola, banka, …). Ko zagotovimo osnovno 
omrežje, ga nadgradimo še s povezavami do stanovanjskih območij in izven naselja. Smiselna 
bi bila tudi navezava na tri že obstoječe daljinske kolesarske poti: v Idrsko, na Trnovo in k 
Nadiži. Obstoječe poti so lepo urejene, a med seboj nepovezane v sistem. Kopanje v Nadiži je 
zelo popularno, a večina kolesarjev uporablja pot skozi Napoleonov drevored in čeprav je 
nevarnejša, je krajša kot daljinska navezava prek Sužida. Potrebna bi bila promocija slednje, 
saj je pot primerna tudi za družine.  
V primeru čimprejšnje vzpostavitve omrežja, bi bila najnujnejša povezava smeri SZ – JV torej 
od pošte do Mlekarne Planika. V najboljšem scenariju (preureditev Trga svobode, zaprtje 
Gregorčičeve ulice in postavitev brvi) še vedno ostane ena črna točka v omrežju, ki bi bila 
potrebna preureditve. To je strmejši odsek Gregorčičeve ulice od Mlekarne Planika do bivše 
policijske postaje, kjer je cesta preozka za dvosmeren promet in varno umestitev kolesarskih 
in pešpoti. Spet imamo na voljo več možnosti odvisnih od režima, ki bi ga vzpostavili na celotni 
Gregorčičevi ulici. Lahko bi dovolili enosmeren promet, še bolje pa bi bila popolna zapora tega 
odseka. Za potrebe dostopa do šole je na voljo obvoznica in nato kratek odsek Gregorčičeve 
mimo knjižnice. Če se odločimo za tak ukrep, bi bilo ta odsek do šole potrebno urediti in 
cestišče razširiti, nemotoriziranemu prometu pa zagotoviti varne površine za nemoteč prehod.  
Otroke je smiselno spodbujati k uporabi kolesa že od malih nog, zato moramo vzeti ureditev 
infrastrukture okoli vrtca in šole kot prioritetno nalogo. V primeru, da ne uspemo optimalno 
urediti Gregorčičeve ulice, moramo ulico Sergeja Mašere ter Šarfovo ulico spremeniti v 
nadomesten kakovosten prostor premikanja mladih od doma do šole. Te ulice so malo 
prometne, zato bi jih lahko preuredili v poligon za učenje vožnje s kolesom in jih opremili z 
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zabavnimi postojankami za tiste, ki bi pot premagovali peš. Urediti pa bi bilo potrebno tudi 
prehode ob Goriški cesti in čez Volaričevo ulico, da ne bi prišlo več do nesreč.  
 
7.5 Karta predlagane ureditve infrastrukture v Kobaridu 
 
Karta 3: Predlog ureditve prometne infrastrukture 
 
 Avtorica: Monika Kurinčič, 2020.   
Kot je bilo že omenjeno, je ključ za izboljšanje hodljivosti naselja v 
pravilnem načrtovanju infrastrukture tako za motoriziran, kot 
nemotoriziran promet. Ljudje bodo raje sedli na kolo, ali se v 
trgovino odpravili peš, če bodo za to imeli dobre in varne pogoje. 
Zato je za vzpostavitev boljših pogojev trajnostne mobilnosti prvi 
cilj vzpostavitev peš in kolesarskih poti.  
Karta predstavlja idealiziran načrt poti, ki bi rešile današnjo 
prometno situacijo v času visoke sezone, ter domačinom ustvarila 
udobno premikanje po Kobaridu. Omrežje povezuje najbolj 
pomembne točke v naselju – trgovine, trg, zdravstveni dom, 
osnovno šolo ter industrijsko cono in stanovanjska naselja. Pomembno je, da najprej označimo 
ceste po katerih se že sedaj vozi veliko kolesarjev ter tiste, ki jih večinoma uporabljajo 
avtomobili, da bi bili v prihodnje bolj pazljivi na souporabo cestišča s pešci in kolesarji, še 
posebej na obrobju naselja. Prav tako je pomembna povezanost naselja z obrobjem – lesen 
podest ob cesti proti Drežnici bi omogočal enostaven premik ljudi iz kampov ob Soči in kampa 
Rut na jugozahodnem delu do centra naselja, obnovljena daljinska pot do Nadiže bi bila bolj 
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privlačna za uporabnike, prebivalci Idrskega pa bi varneje dostopali do naselja in obratno. 
  
Črtkana pot na karti predstavlja kratek odsek Gregorčičeve ulice, kjer bi bil promet dvosmeren, 
predvsem za omogočanje dostopa do vrtca, knjižnice in osnovne šole. Svetlo modro označena 
črta  pomeni popolno zaporo za motorni promet, kar bi pomenilo najvarnejšo obliko 
premikanja ljudi do centra naselja. To je seveda velik poseg v režim, a bi ga lahko začeli uvajati 
počasi. Najpomembnejši poseg pa bi predstavljala nova brv, ki bi bila oblikovana v lokalnem 
primorsko - alpskem slogu in ne bi predstavljala prevelikega posega v pokrajino ob 
Napoleonovem mostu. Čeznjo bi bila speljana sprehajalna in tudi kolesarska pot, tako da bi 
vzporedno ozko cesto močno razbremenila. To je seveda najhitrejši in načeloma tudi cenejši 
ukrep, dokler ne bi pridobili dovoljenj in sredstev za širitev lokalne ceste od Mlekarne Planika 
do Napoleonovega mostu. Problematične točke pa še ostajajo. Največji problem ostaja 
enosmerna cesta proti kampu Lazar, kjer poleti prebiva več sto ljudi, ki se do tja pripeljejo z 
raznimi večjimi vozili. Težavo srečevanja vsaj malo rešujejo useki ob poti, ki tu in tam cesto 
razširijo za vsaj dve vozili. 
Enaka težava je tudi na cesti do kampa Rut, kjer ozka dostopna, pot zgrajena v 19. stol., ne 
prenese vzporedne vožnje dveh vozil. Tu na srečo obstaja lepa možnost razširitve, saj pot 




Občina Kobarid je zaradi svoje lege na obrobju alpskega sveta izjemno pestro območje, v 
katerem je možen velik preplet dejavnosti.  S svojim reliefom ponuja izjemne možnosti za 
primarne dejavnosti oziroma za udejstvovanje v naravnih aktivnostih. Obenem pa je iz vidika 
gradnje infrastrukture zelo zahtevno, saj je relief v tem primeru velika ovira, za rešitev katere 
so po navadi potrebni veliki finančni vložki.  
Domačini so v zadnjih nekaj letih prepoznali vrednost svojega okolja in ga začeli uspešno tržiti 
kot trajnostno in zeleno območje. Ker je taka miselnost v svetu vedno bolj aktualna, je Posočje 
obiskalo že veliko turistov, ki pa so zaradi velike ponudbe vodnih športov in ostalih poletnih 
športov, skoncentrirani na toplejše obdobje v letu. S tem pa se pojavi veliko težav, saj se v 
dolino pripelje mnogo več ljudi, kot jih lahko sprejmemo. Kampi so zapolnjeni do zadnjih 
kotičkov, ni več možno dobiti prostega apartmaja, zato se veliko ljudi odloči kampirati v divjini, 
saj so kazni ob takojšnjem plačilu nižje kot kampiranje štiričlanske družine v enem izmed 
kobariških kampov (Kamp Koren, 2020). V Kobaridu in okolici se poleti ustvari več mest, na 
katerih je tok prometa zelo upočasnjen in je posledično nevarno za vse udeležence. Ker v 
Posočje prihaja veliko rekreativnih športnikov, veliko ljudi za premikanje po naselju uporablja 
kolo ali hodijo peš, pri tem pa si ozko cesto delijo s številnimi avtomobili in tovornimi vozili. 
Točke, kjer je prometno stanje najhujše, so v okolici kampov ob Soči, Napoleonovega mostu 
ter na Gregorčičevi ulici, ki vodi v center naselja. Problemi nastajajo zaradi preozke cestne 
infrastrukture in pomanjkanja površin za pešce in kolesarje. Največje zastoje in posledično 
največjo nevarnost predstavljajo te ulice, ki ostajajo dvosmerne, čeprav ni prostora niti za 
srečevanje dveh vozil, kaj šele za avtobuse, ki pripeljejo obiskovalce v muzej na Gregorčičevi 
ali otroke v šolo.  
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O težavah smo vprašali tudi domačine, ki poznajo probleme, a v večini niso negativno 
nastrojeni do turistov, temveč do občine. Zdi se jim, da so v času izjemnega turističnega 
napredka občine oni ostali v slabšem položaju, saj pogrešajo dobrobiti, ki bi jim kot 
domačinom pripadale. Prepoznavajo še globlje probleme v občini, kot so ravnanje z odpadki, 
netransparentnost porabe denarja in manj ugodnosti pri stanovanjski politiki.  
Predlagali smo nekaj možnih rešitev, ki bi zahtevali manjši vložek in stanje hitro rešili. Čeprav 
se občina težav zaveda, ima nekatere zadržke in pomisleke pri sprožitvi rešitev. Naš predlog je 
sprememba prometnega režima v najbolj problematični Gregorčičevi ulici. Če bi promet 
potekal enosmerno, bi bilo na razpolago veliko več prostora, ki bi ga pešci in kolesarji lahko 
izrabili, pa tudi ponudniki storitev ob njej. Pri tej možnosti je treba le razmisliti v katero smer 
bi promet potekal. Še boljša možnost pa je zaprtje te ulice v visoki sezoni oziroma dostop 
omogočiti samo prebivalcem te ulice. Pričakovati je nekaj negodovanja na ta račun, a se bo s 
pravilnim načrtovanjem, dolgoročno obrestovalo.   
Najboljša rešitev odseka od Mlekarne Planika do Napoleonovega mostu pa bi bil podest 
namenjen samo pešcem in kolesarjem, narejen iz lokalnih materialov, torej kamna in lesa. 
Estetski in učinkovit izdelek bi spodbudil k uporabi trajnostne oblike premikanja še več ljudi, 
kar pa je dejansko naš večni cilj. Samo en odsek, kjer bosta kolesarjenje in hoja prijetna, pa 
nebi pomenilo, da bodo ljudje za premikanje po naselju dlje časa parkirali svoje vozilo. Omrežje 
kolesarskih in pešpoti moramo smiselno povezati tako, da bi kar najhitrejše in najvarnejše 
dosegli zastavljen cilj. Ker je v naselju tudi nekaj naklona, bi lahko vzpostavili dodatno zanimivo 
pomoč pri premagovanju klanca od Mlekarne Planika do Gregorčičeve ulice predvsem v pomoč 
starejšim, ki težje premagujejo naklone.   
Navsezadnje pa je dolgoročni plan obvoznica v Italijo, do tega pa nas loči še nekaj let. Za reševanje 
zastojev na kobariškem trgu moramo zato razmišljati tudi o omejitvi prometa, oziroma o popolnem 
zaprtju in revitalizaciji prostora.  
Leto 2020 je zaznamovano s korona virusno boleznijo, zato je bil upad gostov pričakovan. Turistična 
sezona se je razmahnila šele konec junija in je bila z začetkom julija že na nivoju prejšnjih let, a je takoj 
tudi upadla, posledično tudi zaradi slabega vremena in pogostega popoldanskega dežja. Po 
neformalnih pogovorih s ponudniki nastanitev in športnih dejavnosti je bilo videti razočaranje, a so vsi 
tako sezono pričakovali. Zaskrbljenost za naprej pa še ostaja. Končne sklepe o uspešnosti turistične 
sezone v letu 2020 še pričakujemo, a obenem upamo, da bodo ponudniki videli kako zelo labilna je 
turistična dejavnost, ter da bodo zaradi tega poskušali spremeniti politiko in cene, ter uporabo 













Due to its location on the edge of the alpine world, the municipality of Kobarid is an extremely 
diverse area in which a large mix of activities is possible. With its relief, it offers exceptional 
opportunities for primary industry or participating in outdoor recreation. At the same time, 
infrastructure construction can be a challenge here, as relief is a major obstacle in which large 
financial investments are usually required to solve. 
In the last few years, the locals have recognized the value of their environment and started to 
promote it successfully as a sustainable and green area. As such, word is spreading and the 
Soča Valley region has already been visited by many tourists who - due to the large offer of 
water sports and other summer sports - are concentrated in the warmer period of the year. 
However, many problems arise with this because it means that there are often more people 
visiting than the region can accommodate.   
 
Campsites are full to the brim and finding an apartment without reservation is difficult, 
therefore many people choose to camp in the wild - the fines associated with wild camping 
are immensely lower than camping price for a family of four in one of Kobarid's campsites 
(Camping Koren, 2020).   
 
In summertime in Kobarid and its surroundings, there are several areas where the flow of 
traffic is congested and slow and is consequently dangerous for all – motorists and 
recreationalists. Outdoor recreationalist enthusiasts are drawn to the greater Soča Valley (also 
known as Posočje) and many people walk or bike around towns and villages, sharing narrow 
roads with cars and trucks. The points where the traffic situation is the worst are in the vicinity 
of the campsites along the Soča, particularly Napoleon's Bridge and on Gregorčičeva Street, 
which leads to the center of the Kobarid. Problems arise due to traditional narrow road 
infrastructure and a lack of space for pedestrians and cyclists. The biggest traffic jams - and 
consequently the greatest danger - is in these streets which remain two-way although there 
is neither room for two vehicles to meet, nor for buses that bring visitors to the museum on 
Gregorčičeva or children to school. 
When research among locals was conducted about these problems, most had negative 
opinions about the municipality, not tourists. Their perspective is that during a time of the 
exceptional tourist progress within the municipality, the locals remained in a worse position 
as they lack the benefits that would belong to them as locals. They recognize even deeper 
problems in the municipality, such as waste management, non-transparency of spending 
money and fewer benefits in housing policy. 
We suggested some possible solutions that would require a smaller investment and resolve 
the situation quickly. Although the municipality is aware of the problems, it has some 
reservations and concerns in initiating solutions. Our proposal is to change the traffic regime 
in the most problematic Gregorčičeva Street. If the traffic was one-way, there would be much 
more space available for pedestrians and cyclists to use, as well as for service providers along 
it. With this option, it is only necessary to consider in which direction the traffic would flow. 
An even better option is to close this street in high season or allow access only to the residents 
of this street. Some resentment is expected on this account, but with proper planning, it will 
pay off in the long run. 
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The best solution for the section from Mlekarna Planika to Napoleon's Bridge would be a 
landing or a bridge for pedestrians and cyclists, made out of local materials such as stone and 
wood. An aesthetic and effective product would encourage even more people to use a 
sustainable form of movement, which is actually our eternal goal. However, just one section, 
where cycling and walking will be pleasant, would not mean that people will park their vehicle 
for a longer period of time to move around the town. We need to connect the network of 
cycling and footpaths in a meaningful way in order to achieve the set goal as quickly and safely 
as possible. Since there are also some slopes in the settlement, we could establish additional 
interesting help in overcoming the slope from Mlekarna Planika to Gregorčičeva ulica, 
especially to help the elderly who have a harder time overcoming these slopes. 
Finally, the long-term plan is a bypass to Italy but we are still a few years away from that. In 
order to solve the congestion on the Kobarid square we must therefore also think about 
limiting traffic or about complete closure and revitalization of the space. 
The year 2020 is marked by coronavirus disease, so a decline in guests was expected. The 
tourist season did not flourish until the end of June and was at the level of previous years at 
the beginning of July. It also immediately declined in the early fall, consequently also due to 
bad weather and frequent afternoon rain. After informal conversations with accommodation 
and sports providers the season's income was disappointing, which was expected to a degree. 
Concerns for the future however remain. We are still waiting for the final conclusions of the 
tourist season in 2020. At the same time, we hope that providers will see how unstable the 
tourist activity is and that they will try to change the policy and prices and enable the use of 
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